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ΧΕΙΜΩΝΑΣ 1985/86, ΤΕΥΧΟΣ 1, ΔΡΧ. 250 


ΚΑΜΟΥΦΛΑΖ 
ΕΛΛΗΝΙΚΗΣ 
ΑΕΡΟΠΟΡΙΑΣ 


ΔΙΟΡΑΜΑ. 
ΕΛΛΗΝΙΚΗΣ 
ΕΑΚΟΤΑ 


Β/ 1096-14 


ΚΑΜΟΥΦΛΑΖ 
ων 
ΤΑΝΚ | πο ο. 


ΟΙ νικινα» 
ΣΤΗΝ 1/60 


΄1ΒΕΑὑΕΙΟΩΗΤΕΗ 


ΤΟ ΕΛΛΗΝΙΚΟ 
ΑΕΡΟΔΙΑΣΤΗΜΙΚΟ 
ΠΕΡΙΟΔΙΚΟ 

ΕΤΟΣ ΙΔΡΥΣΕΩΣ: 1979 


ΕΚΔΟΤΗΣ 
Σόφη Καβαθᾶ 


ΔΙΕΥΘΥΝΤΗΣ ΣΥΝΤΑΞΗΣ 
Κώστας Καβαθᾶς 


ΥΠΕΥΘΥΝΟΣ ΥΛΗΣ 
Σωτήρης Κωνσταντινίδης 


ΚΑΛΛΙ/ΤΕΧΝΙΚΗ ΕΠΙΜΕΛΕΙΑ 
ΜΙσίρη Ευσταθίου 
Θύμιος Πρεσβύτης 


ΣΥΝΕΡΓΑΣΤΗΚΑΝ 
Θανάσης Βέμπος 
Γιώργος Γεωργιάδης 
Αλέξανδρος Βράιλας 
Φώτης Δημητρόπουλος 
Βαγγέλης ΛΙανόραβίλης 
Σωτήρης Πουλής 
Στέφανος Τσολακίδης 
Χρήστος Σαζανίδης 
Μέγας Τσώνος 

Πάνος Φ/λιππακόπουλος 
Γιώργος Χριστογιαννάκης 


ΦΩΤΟΓΡΑΦΙΕΣ 
Κώστας Καβαθάς 
Βασίλης Γιαννακόπουλος 


ΜΟΝΤΑΖ 
Σπύρος Δελαβίας 


ΑΟΓΙΣΤΗΡΙΟ 
Πέτρος ΛεΙντάνης 


ΓΡΑΜΛΜΑΤΕΙΑ ΣΥΝΤΑΞΗΣ 
Πέλη Κουκουτού 


Το περιοδικό «ΠΤΗΣΗ» εκόὀίδεται απὀ την 
1ΤΕΧΝ/ΚΕΣ ΕΚΔΟΣΕΙΣ. ΑΕ., Γοργίου 6 8 
Δνσπαύὐσεως, Ἀθήνα 116 36, τηλ 32.30 8342 
5Η ΠΤΗΣΗΝ κυκλοφορείσ᾽ ὀλητην Ελλάδα 
την 20η ηµέρα κόθε μονού µήνα 4 Διόθεση - 
Διανομή: Κεντρικό ΓἸρακτορείο Ημερησίου και 
Περιοδικού Τύπου ΑΕ, Σοφοκλέους 41, ΤΠΑ 

52 25 865 9 Υπεύθυνος σὐμφωναμετονόμο 

Κώστος Κσβαθάς, Γορνίου ϐ. Αθήνο 116366 
Εκτύπωση. Νέα Πειραικὴ Λιθογραφία, Τεώ 17. 
Τηλ. 34 53 3139 Φωτοστοιχειοθεσία 6ΓΘΗΠΗ, 
Βουλιαγμένης 13 δ Περραιβου 10 Αθήνα, ΤΗΛ 

92 24 843 - 32 44 467 χειρόγραφα, ὀιαφό 

νειές κσι Φωτογραφίες που στέλνονται για ὅη- 
ωοσίευση δεν επηοτρέφονται, ανεξάρτητα ἐν 
Φημοσιευθούν ἡ ὄχι Λόγω στενότηας χώρου 
τὸ περιοδικό διατηρεί το δικαίωμα να περικόπτει 
επιστολὲς που δημοσιεύονται. χωρίς όμως να 
αλλοιώνετα! ἡ να µεταβόλλεται το νόημα που 
περιέχουν 9 ΟΙ) απόψεις που εκφροζονται στα 
ενυπόγραφα ἄρθρα δεν εκφράζουν απαραίτητα 
ΤΗ γνώµη του περιοδικού ϱ Απαγορεύεται η 
αναδημοσίευση άρθρων, τµηµότων ὀόρθρων, 
σχεδίων και φωτογραφιών χωρίς την έγγραφη 
ἄδεια του περιοδικού 


5 ΄ΕΙ/Ι6ΗΤ΄’' πιᾶρΏζιπε !5 ρυθ/ίῃθα οη ΙΕ 
3γα ννθθΚ οί ενειν 5θοοΓά ΙΠοΟΡΙΗ. 8 θε 8 
νο; ϱγ ΄΄ΤΕΟΗΝΙΟΑΙΡΗΕΦΣ΄' 5 Α δΌογ- 


ου 5. Αίῃοπς 116 36. ὤ[οσςς, [εί 
92 30 8632/3165 (θΙΘκ. 222188 ΤΕΟΗ ΡΟ 
ΑΗ Εσίοτίο/ οσογγεδροηάβπος Ποημίαά ὃο ἃσ- 
Πγβοδθσα το ΜΓ Οοδιδς (ὔναιμας, Εαάίιογ -"Π- 
0βΦ{ 9 Α// /οΓθιϱῃ θόνθγτιξίπᾳ οΓάοι5 5ΠουΙό 
ΡΕ 8άσΓεςεεά 1ο ΜΟΕΝΕΗ ΡΗΒΙ/ΘΗΙΝς 
6βουΡ, Ηεῄςδᾶσῃςιθςσε 26. ΡΟ Βοχ 
140261. 0-5300 ΒΟΝΝ Ἱ, Εεσεγο! Πθρυβίς 
ϱ/ σθ/ΠΙΑΙΙΥ. 


Φ ΣΥΝΔΡΟΜΕΣ ΓΙΑ ΕΝΑ (1) ΧΡΟΝΟ 
ΕΛΛΑΔΑ 1080 ὅρχ, ΤΡΑΓΙΕΖΕΣ - ΟΡΓΑΝΙ- 
ΣΜΟΙ. 2000 δρχ. ΕΥΡΩΠΗ 1 360 ὄρχ., 
ΑΜΕΡΙΚΗ: ΚΑΝΑΔΑΣ 1 δδ0όὀρχ., ΑΣΙΑ 1. 320 
δρχ., ΚΥΠΡΟΣ 1360 δρχ. ΑΥΣΤΡΑΛΙΑ 1 560 
δρχ. 

ἐμβόσματα - Επιταγές ΓΠέλη Κουκουτοῦ, Γορ- 
γίου 6, Αθήνα 116 36 


Η συνδρομή Θα πρέπει να σταλεί µε τραπεζική 
επιταγῆ (Ρ8ΠΚ οΠθηµΘ) µε το αντίστοιχο ποσὸ 
σε συνάλλαγμα) 


ΑΠΟΣΤΟΛΗ ΤΕΥΧΩΝ: Παλιά (καικοινούρια) 
τεύχη της ΠΤΗΣΗΣ κοστίζουν τώρα 180 δρχ 
κα, µπορείενα ταβρείτεστα γραφείαµας Αν 
θέλετεναταλάβετεσπίτισας, θαπρέπειναμµας 
στείλετεκσι τα ταχυδρομικό τέλη, που φτάνουν 
τις 15 δρχ. για κάθε τεύχος (Γιο εξωτερικό 36 
δρκ./. Στην περίπτωση αυτή πρέπει να στείλετε 
ταχυδρομική επιταγή στη διεύθυνσή μας Γαρ- 
γίου 6, Αθήνα 11636, στην οποῖα να σηµειωώ- 
νετε τον αριθμό του τεύχους, και την ἑνδειξη 
“ΠΤΗΣΗ». ο Τατεύχη 1:18, ἔχουν εξαντληθεί 


ΕΛΛΑΔΑ, ΤοὺρκΙα 
ΚΑΙ ΒΝΑΚΡΙΟΣ χωρος 


ας 


--πκα 


ΤΟ ΑΤΥΧΗΜΑ ΤΟΥ 6ΗΑΙΙ.ΕΝΩΕΗΒ 


Φ4. Το ΑΤΥΧΗΜΑ ΤΟΥ 
6ΗΑΙΙΕΛΝΟΕΗ. Η καταστροφή 
του υπ᾿ αριθμόν δύο διαστημικού 
λεωφορείου ήρθετην εποχή που το 
διαστημικό πρόγραµµα των Ηνωμέ- 
γων Πολιτειών βρίσκεται στην πιο 
κρ/σιµη καμπή του. ΕΦαρμογῆ νέων 
τεχνολογιὠν γιαυπερατµοσφαιρικἀ 
οχήματα, προετοιμασία μόνιμου 
ὁιαστημικού σταθμοῦ, πρωτοβου- 
Λία στρατηγικής άμυνας, νέα εξε- 
ῥρευνητικά προγράµµατα, εμπορική 
εκμετάλλευση του διαστήματος, 

όλα αυτά τα θέµατα κινδυνεύουν 
νακαθυστερήσουν ανεπανόρθωτα. 

Τρία συνεχόμενα ἄρθρασ᾽ αυτότο 
τεύχος προβόλλουντη σηµασίατου 

γεγονότος στο παρελθόν και στο 
μέλλον, και καταγράφουν τα αἶτια 
της τραγωδίας. 


ΑΜΥΝΑ 


ΔΙΑΣΤΗΜΑ 


70. Τεχνολογικοί Ορίζοντες. 


ΔΗΜΙΟΥΡΓΟΙ 


ΙΣΤΟΡΙΑ 
78. Βερυβίο Ε-84. 


ἄμβνες---- 


; 


42, ΜΙΗΑΑΕ ΕΤ. Μετην σχε- 
δόν ταυτόχρονη εμφάνιση του ΕΙ 
στους αεροπορικούς στόλους της 
Γαλλίας κα! της Ελλάδας στα μὲἐσα 
της δεκαετίας του ᾿ 70, και αργότε- 
ρα σε ὄλλες 9 αεροπορικές δυνά- 
μεις, η Ντασὸ δημιούργησε ακόµα 
μία εμπορική επιτυχία και ἑναν ἄξιο 
συνεχιστή του Μιράς!Ι/. Πολύ ευέ- 
ΆΙκτο, µε χαμηλό κὀστος, µε αξιό- 
λογο εξωτερικὀ φορτίο, δυνατότη- 
τες αποστολών παντός καιρού και 
επιδόσεις που αντέχουν σε σ- 
γκρ/ιση, το ΕΙ θα προσφἑρει για 
πολλά χρόνια ακόμα σημαντικές 
υπηρεσίες στις αεροπορίες ποι το 
χρησιμοποιούν 


ο - 


30. ΙΣΟΡΡΟΠΙΑ ΔΥΝΑ- 
ΜΕΩΝ ΣΤΑ ΒΑΛΚΑΝΙΑ. Η 
πρώην «πυριτιδαποθήκη της Ευ- 
ρώπης» αποτελεί - µέχρι σήµερα. . 
τουλάχιστον - υπόδειγμα ειρηνικής 
συνύπαρξης έξι κρατών. Η Ελλάδα, 
η Τουρκία, η Βουλγαρία, η Ρουμα- 
νία, η Γιουγκοσλαβία και η Τουρκία 
έχουν ἑνα αρκετό πλούσιο παρελ- 
Θόν σε πολέμους, αλλά σήµερα 
συνορεύουν ειρηνικά. Ωστόσο διά- 
Φορα προβλήματα σκιάζουν τις 
σχέσεις µεταξύ των ἐξι χωρών και 
δημιουργούν ερωτηματικά για το 
μέλλον Παρουσιάζοντας τις ἑνο- 
πλες δυνᾶμεις τους, επιχειρούµεµια 
διείσόυση στη στρατιωτική 'σορ- 
ροπία της περιοχής 


64. Το Ατύχημα του ΟἨδΙοπαο: 88. Το Σύστημα Πρόωσης του 8ρ8σ0 Ξβυπίο 62. 
Διαστημικά Ατυχήματα 66. Ηλιακό Σύστημα 86 72. Διαστημικά Νέα. 


ΕΠΙΣΤΗΜΗ δι ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΑ 


84. Αυτοδύναµη Ανάπτυξη στην οδδ... Αθηνάς. 


ΠΛΑΣΤΙΚΟΜΟΛΤΕΛΙΣΜΟΣ 
86. Διαγωνισμός ΡΜ. 90Ο. Ὀδβοοία στην 148. 


ΠΕΡΙΕΧΟΜΕΝΑ 
ΜΙΑΡΤΙΟΣ - ΑΠΡΙΛΙΟΣ 1986, ΤΕΥΧΟΣ 39, ΔΡΧ. 180. 


36. ΕΛΛΑΔΑ, ΤΟΥΡΚΙΑ ΚΑΙ 
ΕΝΑΕΡΙΟΣ ΧΩΡΟΣ ΤΟΥ Α(- 
ΓΑ/ΙΟΥ (ΜΕΡΟΣ Α). Οἱ διεκδι- 


κήσεις της Τουρκίας σε ὅτι αφορᾶ 
τον εναέριο χώρο του Αιγαίου συ- 
νιστούν ἰσως τον σημαντικότερο 
στὀχο της εξωτερικής, επεκτατικής 
πολιτικής της ᾿Αγκυρας ΟΙ διεκδι- 
κήσεις αυτές κλιµακώνονται σε διά- 
Φορα επἰπεόα που σπαιτοὺν τη μὲ- 
γιστη προσοχή απὀ ελληνικής 
πλευρᾶς. Στο πρώτο μµέροςτου ἀρ- 
Θρου αναλύεται «το ζήτημα του 
ΕΙΗ», που αναφέρεται στην προσπά- 
θεια των Τούρκων να ανατρέψουν 
το νοµικό καθεστώς των πτήσεων 
πολιτικής αεροπορίας στο Αιγαίο. 
Το δεύτερο και τελευταίο µέρος ἔχει 
Θέμα τον εναἑριο επιχειρησιακό 
έλεγχο στα πλαϊΐσια του ΝΑΤΟ και 
θα δημµοσιευτείστο επόμενο τεύχος. 


18. ΕΛΙΓΜΟΙ ΑΕΡΟΜΑΧΙ- 
ΩΝ. Πολλοί πίστεψαν ὅτι µετην 
εμφάνιση των υπερταχέων τζετ, κα! 
των πυραύλων αἐρος - αέρος, η 
κλασική αερομαχία Θα ἔμµπαινεσε 
μια καλή θέση στο μουσείο της σε- 
ροπορικἠς Ιστορίας Το πὀσο ἕξω 
είχαν πέσει φάνηκε ὅταν το εσωτε- 
ρικό πυροβόλο ἑκανεμια δυναμικῇ 
επανεμφάνιση, µετά απὀ µια πε- 
ρίοδο συστηματικής εξἀλειψής του 
απὀ αεροσκάφη ὅπως το Ε-102, το 
Γ-106, το Ε-1018, αλλά και το Ε- 
111. Τα σύγχρονα Ε-ΙΡ, Ε-Ι6 και 
Ε-Ιδ εἶναι εξίσου Ικανᾶ για εκτό- 
ἔευση αντιαεροπορικών πυραύλων, 
όσο και για αερομαχίες σε «στενό» 
χώρο. Το άρθρο αναλύει τα εἴδη 
των ελιγμών μάχης που χρησιµο- 
ποιούνται σήμερα. 


Τ8. Ελιγμοί Δερομαχιών 3Ο. Ισορροπία Δυνάμεων στα Βαλκάνια 36. Ελλάδα, Τουρκία και 
Εναέἑριος Χώρος του Αιγαίου 42. ΛΜΙταρε Ε1 48. Το Ιππικό της θάλασσας. 


ΠΟΛΙΤΙΚΗ ΑΕΡΟΠΟΡΙΑ 
24. ΄Ελεγχος Εναέριας Κυκλοφορίας. 


“ες 


ο.” ο ου ο ο ο ο ο 


Η Εξερεύνηση του 
Διαστήματος, το Ατύχηµμα του 
Τσάλεντζερ και η «Ελληνικἠ» 
Αντιμετὠπιση. 


Σε κάθε πολιτισμένη χώρα του κόσμου 
το ατύχημα του Τσάλεντζερ καιο 
θάνατος των επτά μελὼν του 
πληρώματὸς του προκάλεσαν τις 
αντιδράσεις που αρμόζουν σε 
πολιτισµένους ανθρώπους. Οι 
εφημερίδες και η τηλεόραση 
παρουσίασαν το συμβάν, ειδικοί 
κλήθηκαν και εἶπαν ἡ ἐγραιμαν τη γνώµη 
τους για τις πιθανές αιτίες της 
καταστροφης και, όταν η 
συναισθηματική φόρτιση καταλάγιασε 
καιτο δημοσιογραφικό ενδιαφέρον 
εξαντλήθηκε, το περιστατικὀ σχεδὀν 
ξεχάστηκε, παἰρνοντας τη θέση του στο 
µεγάλο βιβλίο των Αεροπορικών 
Συµβάντων που συνοδεύει την εξέλιξη 
του µέσου απὀ την εμφάνισή του μέχρι 
σήμερα. 

᾿Οχι όμως και στην Ελλάδα! 

Με τη λαμπρή εξαίρεση ορισμένων 
εφημερίδων και περιοδικών - που 
αντιµετωπισαν το ατύχημα σαν ἑνα 
ακόµα περιστατικὀ στην αέναη 
προσπάθεια του ανθρώπου να πάει 
μακρύτερα, ταχύτερα και ψηλότερα, -ο 
«λαϊκός» λεγόμενος Τύπος καιη 
κρατική τηλεόραση ξεπέρασαν εαυτούς 
στη διαστρέβλωση της 
πραγματικότητας και στη μονόπλευρη 
παρουσίαση 

Ο φάκελος του αρχείου µας εἶναι 
γεµατος µε αποκόμματα που 
κραυγάζουν τα πλέον απίθανα 
πραγματα 

Το πλέον χαρακτηριστικό ήταν εκεῖνο 
που πληροφορούσε τους αναγνώστες 
του, ὁτι η καταστροφή του διαστημικού 
πορθµείου ἠταν... πλήγμα για τον 
Ρήγκαν και τον πόλεμο των ἄστρων. 

Το πιο... κομπλεξικόὀ ήταν εκείνο που 
έλεγε, ὁτι τα διαστημικά πειράµατα 
είναι . άχρηστα αφού ο άνθρωπος 
πρεπει πρωτα ν᾿ αντιμετωπίσει τα 
προβλήματά του στη Γη και µετά να 
στραφεί προς τα ἄστρα 

Στον ενδιάµεσο χώρο μπορούσε κανείς 
να διαβάσει καιν ακούσει τα πλέον 
απίθανα και απίστευτα πράγματα, αρκεί 
να είχε την υπομονή και το θάρρος για 
να τα υποστεί 

Υπήρξαν ἀνθρωποι που ζήτησαν να 
διακοπούν οι διαστημικές πτήσεις, άλλοι 
που υποστήριξαν ὁτι µοναδικὸς σκοπός 
τους εἶναι Π... στρατιωτικοποίηση του 
διαστήματος και δεν ἑλειψαν και οι 
γραφικοί νεοχριστιανοἰ που επανέλαβαν 
το τροπάρι που λέει: «ἕνα διαστημικὸ 
ὀχημα κοστἰζει όσο 500 σχολεία, 176 
νοσοκομεία, 50 πανεπιστήμια...» και 
διάφορα συναφή που καμιά απολύτως 
σχέση δεν έχουν µε την 
πραγματικότητα (σηµερινή ή 
μελλοντική). Τι σχέση µπορεί να έχουν 
οι δαπάνες για τη µόρφωση ἡ την υγεία 
µε την ἔρευνα στο διάστηµα: Οι τοµείς 
Είναι διαφορετικοί και η ύπαρξη του 
ενὸς δεν πρέπει να αποκλεἰει την 
ὑπαρξη του ἀλλου. Όπως γνωρίζειο 
καθένας που ασχολείται ἑστω και 
περιστασιακά µε την επιστήµη και την 
τεχνολογία, η ἐρεινα του διαστήµατος 
πρὀσφερε -και προσφἑρει - πολλά στη 
µόρφωση και στην υγεία και στο μέλλον 
θα προσφερει ακόµα περισσότερα. 

Το διάστηµα δίνει τη δυνατότητα στον 
άνθρωπο να μελετήσει καλύτερα τον 
πλανήτη. να χαρτογραφήσει τις 
ενεργειακές του πηγὲς, να 
παρακολουθήσει τις µεταβολες του 


καιρού, να προλάβει καταστροφές. Του 
δίνει ακόµα τη δινατότητα να βελτιώσει 
τις επικοινωνίες µε τους 
τηλεπικοινωνιακοὺς δορυφόρους που 
στέλνουν το σήµα τους πἑρα και πάνω 
απ΄᾽ τα σύνορα φερνοντας ετσι τους 
λαούς πιο κοντά και κἀνοντὰς τους να 
αισθάνονται σαν πολίτες της Γης αντί 
ενὸς συγκεκριμένου «κρατους». 

Οι µόνοι που αμφισβητούν την αξία των 
επικοινωνιών εἶναι οι δογµατικοἰ, οι 
ανόητοι και οἱ δήθεν «εθνικιστές» που 
πιστεύουν, ὁτι θα παραχαραχτεί η 
εθνική ταυτότητα ενός λαού επειδἠ 
παρακολουθεί τα προγράµµατα 
ραδιοφώνου και τηλεόρασης ενός 
άλλου λαού! 

Ίσως όμως το πιο χαριτωμένο 
επιχείρηµα εναντιον της χρήσης των 
διαστημικών οχημάτων ἠταν εκεἰνο που 
ἐλεγε, ότι τα διαστηµικἀ προγράµµατα 
πρέπει να σταματήσουν επειδή οι 
πύραυλοι, οι διαστηµικοί σταθμοί και τα 
πορθμεία μεταφἐέρουν ὁπλα η 
εγκαθιστούν οπλικἀ συστήµατα στο 
διάστηµα! 

Με την «κουφἠ» αυτή λογική θα έπρεπε 
να µην ἐχει πλεύσει ποτε κανένα πλοίο, 
να µην ἑχει πετᾶξει ποτε κανένα 
αεροπλάνο και να µην έχει κινηθεί ποτε 
κανενα τρενο ή ακόµα και αυτοκίνητο 
επειδή, σε κάποια φάση της εξελικτικής 
τους πορείας τα παραπάνω µέσα θα 
μετέφεραν... ὁπλα[! 

Αυτό το σημείωμα δεν ἐχεισα στὀχο ν᾿ 
αλλάξει τον τρὀπο σκέψης εκείνων που 
γράφουν και λένε αυτὲς τις ανοησίἰες, 
ἐργο σχεδὀὸν αδύνατο άλλωστε µια και 
τα μυαλά τους εἶναι ετερόφωτα και 
κατευθυνόμενα. 

Σκοπός του εἶναι να αποκαλύψει τις 
προθέσεις τους αποδίδοντας 
συγχρόνως και τον αρµὀζοντα βαθµό 
γελοιότητας σ᾿ αυτὲς. 

Το ατύχημα του Τσάλεντζερ δεν ἠταν 
τίποτα περισσότερο απο ένα ακόµα 
συμβάν στην πολύχρονη ιστορία του 
ανθρώπου να κατακτήσει το Σύμπαν 
αν θέλετε. Δεν εἶναι οὖὐτε το πρὠτο 
οὖτε πρὀκειται να εἶναι το τελευταἰο. 
Δείτε το λοιπόν ἐτσι και αφήστε τους 
επαγγελματίες θορυβοποιούς να 
σχίζουν τα ιµάτιά τους. 

Το µόνο που καταφέρνουν εἶναι να 
γίνονται ακόµα πιο αστείοι --- Κ.Κ. 


Με Ταμπούρλα και Βιολιά, 
Διώχνουν τα «Αβάκς» 
Μακριά! 


Ειναι φορές που δυσκολεύεται κανείς 
να πιστέψει ὅτι οι άνθρωποι μπορούν να 
επιμένουν στο λάθος µε τόσο 
φανατισμό, ὦστε να στρεφονται χωρίς 
να το καταλαβαίνουν κατά των 
συμφερόντων της ἰἴδιας τους της 
πατρίδας! 
Από τότε που ἐγίνε γνωστό ὁτι στο 
Άκτιο της Πρέβεζας θα 
κατασκευαζόταν µία απὀ τις βάσεις των 
αεροσκαφών ἐγκαιρης προειδοποίησης 
και ελέγχου του ΝΑΤΟ(Ε - 3Α ΑΝΑΟΣ 
- Αἰ(οοπθ Ε8ΠΙΥ ΝΝΜαΓΠίΙΠΟ απά ΟΟΠΙΓΟΙ 
Θγδίθπι), παρατηρείται ἑνας χωρίς 
προηγούμενο «ξεσηκωμός» των 
κατοϊκων της περιοχής, που προκαλείται 
πολύ επιδέξια, αλλά πάντως ὀχι και τόσο 
«αυθόρμητα» όπως ισχυρίζονται οι 
φορείς που τον συντηρούν. 
Ο «ξεσηκωμὸς» κορυφώθηκε πρόσφατα 
µε την εμφάνιση του πρώτου Ε-3Α στο 
αεροδρόμιο τον Ιανουάριο 
Την «ευαισθητοποίηση του κοινού στο 


πρὀβληµα» ανέλαβε η δηµοτική αρχή, η 
οποία συγκέντρωσε την επομένη ηµέρα 
τους κατοίκους, χρησιμοποιώντας 
«αυτοκίνητα µε µεγαφωνα που 
ενηµερωναν τους πολίτες», ενώ προς 
τους συγκεντρωθέντες απευθύνθηκε ο 
δήµαρχος της Πρέβεζας, ο οποίος 
μίλησε για «μαύρες ημέρες» και για το 
«σημάᾶδεμα των καρδιών των παιδιών 
μας απὀ ἑνα τεράστιο σιδερικὀ που 
ζύγιασε τις φτερούγες του πάνω απὀ 
την πόλη», 


Ὁμολογούμµε ότι η ποιητική διάθεση του 
δημάρχου, µας ενέπνευσε τον τίτλο 
αυτού του σηµειώματος και µας 
οδήγησε να φανταστούμε µια πολύ 
γνώριµη «σκηνή» 
Φανταστείτε λοιπὀν και σεις: Αν αυτή τη 
στιγµή, σε µια τυχαία ομάδα ανθρώπων 
αρχίζει κάποιος να αναπτύσσει την 
ἀποιµη ότιτα ΑΙΝΑΟΕ εἶναι, αν ὀχι 
απαραίτητα, τουλάχιστον χρήσιμα για 
την ἀμυνα της χώρας, κατω απὀτις 
σημερινὲς συνθήκες της συµµετοχής 
της στο ΝΑΤΟ, εἶναι βέβαιο ότι θα 
βρεθεί τουλάχιστον ἑνας που θα τον 
κατηγορήσει σαν πολεμοκάπηλο, 
υποτελή αµερικανο - νατοϊκόφιλο 
ιµπεριαλιστή και.. δεξιό! Αντιστρέψτε 
τώρα την εικόνα και φανταστείτε ὁτι 
πρὠτα αρχίζει να μιλάει ο δεύτερος 
συνομιλητής, λέγοντας π.χ. ότι τα 
«Αβακς» θα κατασκοπεύουν εμᾶς και 
τους Βόρειους φίλους µας, θα 
μεταφέρουν πυρηνικά όπλα, θα 
απειλήσουν την ειρήνη στα Βαλκάνια, 
αλλά και τη... Μεσόγειο και θα εἶναι 
ἀχρηστα στην ελληνική άμυνα. Εἰναι 
σχεδὀν βέβαιο ὁτι δεν θα βρεθεί 
κανένας να κατηγορησει αυτόν τον 
άνθρωπο για το παραμικρὀ, αν και θα 
μπορούσε να το κάνει, αρκεί να γνώριζε 
ορισμένες αλήθειες που αγνοούν ἡ 
θέλουν να αγνοούν οι θεράποντες των 
φθηνών εντυπώσεων. 
Το πιθανότερο είναι ότι ο δεύτερος 
άνθρωπος θα δημιουργούσε την 
εντύπωση του σωστού πατριώτη, του 
ενηµερωμένου πολίτη που έχει 
επίγνωση των κινδύνων, του φύλακα - 
άγγελου της εθνικής ανεξαρτησίας 
αλλά και της παγκόσμιας ειρήνης, του 
υπερήφανου αγωνιστή κλπ., κλπ 

Όλοι ὅμως γνωρίζουμε - ἑστω κι αν το 
ξεχνάμε συχνᾶὰ - ότι αυτό που 
πιστεύουν οι πολλοί δεν εἶναι πάντοτε 
το σωστὸὀ. Και αυτὸ εξηγείται αν 
λάβουμε υπὀιψη πόσο εὐκολο εἰναι να 
πλανηθεί η κοινἠ γνώµη απὀ 
ορισμένους «πεφωτισµενους» που 
αναλαμβάνουν την «αντικειμενική» της 
ενηµέρωση 

᾿Οταν όμως η ενηµέρωση της 
ντουντούκας πιανει στο στοµατης 
θέµατα άμυνας και αξιώνει απὀ την 
κυβέρνηση ενέργειες που, αν 
υιοθετηθούν, βάζουν σε κἰνδυνο τα 
συμφέροντα της χώρας, τότε τα 
πράγματα εἶναι πολύ σοβαρά και 
οφείλουν ὁσοι γνωρίζουν να 
απαντήσουν δυναμικά σ᾽ αυτούς που 
εκμεταλλεύονται την άγνοια του για να 
τον ξεσηκώσουν σε γελοίους διωγμούς 
των «Αβάκς», µε «απόβαση κατοίκων µε 
φὲρυ - µποτ», περικύκλωση και 
πολιορκία της βάσης, ανόητα πανὀ και 
ασυνάρτητα συνθήματα - κραυγές, 
και. ταμπούρλα 


Ο φανατισμὀὸς τους έχει τόση ένταση 
που εἶναι αμφίβολο αν εἶναι σε θέση να 
ακούσουν ἠρεμα κάποιον που θα 
προσπαθούσε να τους εξηγήσει ότι η 
πραγματικότητα εἶναι πολύ πιο 
διαφορετική απὀ εκείνη που θέλουν να 
βλέπουν. ᾿Αλλωστε ο φανατισμὀὸς ποτὲ 
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δεν συμβάδιζε µε τη λογική και την 
κριτικἡ σκέψη, παρα µόνο µε 
κατευθινόµενες αντιδράσεις και τη 
συμπεριφορὰἀ της ἁβουλης μάζας. 
Ἡ χώρα µας παραμὲνει µέλος του ΝΑΤΟ 
επειδή η συµµετοχή της αυτή ἐχει 
περισσότερα πλεονεκτήματα, παρά 
μειονεκτήματα για την εθνική της 
ασφάλεια. Διαφορετικά θα 
ισοδυναμούσε µε αυτοκτονία και εθνικἠ 
προδοσἰα η συνέχιση της παραμονής 
μας. Και ὅεν νομἰζουμε ότι υπάρχει 
καλύτερος κριτής του εθνικού 
συμφέροντος απὀ την υπεύθυνη 
Κυβέρνηση της χώρας. 
Με την ἴδια λογική η Κυβέρνηση 
δέχτηκε να συμμετάσχει στο σύστημα 
ΑΝΝΑΟΞ Του ΝΑΤΟ, επειδή διαπίστωσε 
-πολύ απλά - ότι αν δεν συμμετεϊχε, ο 
μόνος ὠωφελημένος Θα ἦταν η Τουρκία, 
και μάλιστα σε βαθµό επικίνδυνο για την 
ασφάλεια της χώρας. 
Οι αλήθειες αυτές έχουν βγει δημοσίως 
και επανειλημμένα απὀ τα στόµατα της 
ηγεσίας του υπουργείου Εθνικής 
Άμυνας, αλλά φαἰνεται πως οι φωνές 
των «επιτροπών αγώνα για το διωγμό 
των Αβάκς» εἶναι δυνατότερες και 
έχουν μεγαλύτερη αντήχηση στον 
κόσμο. Και εἶναι φυσικὀ αυτό, αφού 
κανεἰς μέχρι σήµερα δεν φρόντισε να 
ενημερώσει υπεύθυνα τους κατοίκους 
της περιοχής για να προλάβει τους 
αυτόκλητους προστάτες της ειρήνης. 
Κανεὶς ὅεν σκέφτηκε να πει δυο λόγια 
στην τηλεόραση για να προστατεύσει 
τον κόσµο απὀ τους παθιασµένους 
οπαδοὺς του μονόπλευρου αφοπλισμού. 
΄Αραγε πόσοι απὀ αυτούς που 
διαδήλωναν και διαδηλώνουν κατά των 
ΑΝΝΑΟΡ, γνωρίζουν ὅτι τα αεροσκάφη 
αυτά προσφέρουν στην Ελλάδα τη 
δυνατότητα να εντοπἰσει µια εχθρικἠ 
κίνηση στον αἐρα και στη θάλασσα πολὺ 
πριν ο υποψήφιος εισβολέας παραβιάσει 
τα σὐνορά µας και πολύ πριν τα επίγεια 
ραντὰρ καταγράψουν οτιδήποτε; 
Πόσοι γνωρίζουν ὁτι οι «εικόνες» που 
θα καταγράφουν τα ιπτάμενα αυτά 
ραντάρ θα μεταδίδονται αυτόματα στις 
οθόνες των ελληνικών ραντάρ εδάφους, 
που αποτελούν το σύστημα αεράμµυνας 
της χώρας, το πιο ϱυαἰσθητο στην 
αμυντική θωράκιση της Ελλάδας; 
Πόσοι γνωρίζουν ὁτι µε τη συμμετοχή 
της Ελλάδας στο σύστημα αυτό, αποκτά 
η χώρα µας μοναδική εµπειρἰα που θα 
φανεί πολύτιμη όταν αργότερα θα έχει 
την οικονοµικἠ δυνατότητα να αγοράσει 
δικἁἀ της αεροσκάφη παρόμοιου τύπου; 
Μήπως και τότε θα διαδήλωναν για να 
φύγουν τα ΑΝΝΑΟΘ της Πολεμικής 
Αεροπορἱας απὀ το.. ελληνικὀ ἐδαφος, 
επειδή αμτά θα δυσαρεστούσαν τους 
βόρειους φίλους µας; 
Πόσοι γνωρίζουν ὅτι µε τα νατοϊκά 
ΑΙΝΑΟΡ παρέχεται η δυνατότητα 
άμεσου συντονισμού των ελληνικών 
αεροπορικὠν και ναυτικών δυνάμεων 
καθώς το επιτελεὶο θα ἐχει μπροστά του 
σε οθόνες την εικὀνα του πεδίου της 
µάχης ταυτόχρονα µετις 
εξελίξεις που θα συµβαϊνουν σ᾿ αυτό; 


Πόσοι γνωρἰζουν ὁτι οι Τούρκοι, 
έχοντας ἠδη µπει στο σύστημα ΑΝΑΟΡΣ, 
γνωρίζουν ήδη εξαιρετικής σημασίας 
πληροφορίες γιατις επιχειρησιακὲς 
δυνατότητες των ελληνικών 
αεροπορικὠν δυνάμεων, χάρη στα 
περισσότερα και καλύτερα στοιχεία που 
παρέἐχουν τα ραντάρ των νατοϊκὠν 
αεροσκαφών, 

Ασφαλώς, αν τα ἦξεραν όλα αυτά, θα το 
σκεφτόντουσαν πολύ για να πάρουν 
στους ὦμους τα κοντάρια µε τα πανό, 
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αφήνοντας τις δουλειὲς τους, τα σπίτια 
τους και τα παιδιά τους για να 
διαδηλώσουν ώρες ολόκληρες µέσα στη 
βροχή, κατά των αεροσκαφών µε το 
«μανιτάρι», που δεν αποκλείεται ακόµα 
και αυτό να χρησιμοποιήθηκε επιδέξια 
για να παραλληλιστεί µε το σχήμα της 
πυρηνικής έκρηξης, σαν αδιάσειστο 
επιχείρημα ὅτι δήθεν τα ΑΛΝΑΟΦ 
μεταφέρουν πυρηνικά ὁπλα! 
Ουσιαστικά οι εκπρόσωποι των «μαζικών 
φορέων» που πρωτοστατούν - και 
προκαλούν - τον ξεσηκωμὀ των 
κατοἰκων εἶναι σαν να ισχυρἰζονται ότι η 
Ελλάδα, μετέχοντας στο νατοϊκὸ 
σύστημα ΑΙΝΑΟΡ, απειλεί την 

ειρήνη στα Βαλκάνια καιτη Μεσὀγειο! 
Και να σκεφτεί κανείἰς ὁτι ο ἀμεσα 
ενδιαφερόμενος, δηλαδἠ το Σύμφωνο 
της Βαρσοβίας ὀχι µόνο δεν ἐχει 
διανοηθεί να εκτοξεύσει παρόμοια 
κατηγορίἰα για την Ελλάδα, αλλά δια 
στόματος ΕΣΣΔ ἐχει επαινὲέσει τις 
πρωτοβουλίες της ελληνικής 
κυβέρνησης για την εξασφάλιση της 
ειρήνης καιτις οµαλότητας στην 
περιοχή! 

Ας αφήσουμε δε το ὁτι εἶναι παράλογο 
ἕως κωμικὀ να ισχυρίζεται κανείς πως 
ἑνα καθαρά αμυντικό - προειδοποιητικὀ 
σύστηµα ὁπως το ΑΝΝΑΟΡ αποτελεί 
απειλἠ επίθεσης. Αντίθετα, αποτελεὶ 
φραγ μµ ό - και μάλιστα ισχυρότατο - 
στις ορέξεις οποιουδήποτε γείτονα. 
Και ο ορἰζοντας ἐχει τέσσερα σηµεία, 
για να µην ξεχνὰμε τη γεωγραφία αλλά 
και Την... Ιστορία! 

Θα συνιστούσαμε λοιπὀν θερμά σε 
οποιονδήποτε που νιώθει ακὀμα 
ἔντονη την ανάγκη να διαδηλώσει κατά 
των «Αβάκς», να ανοίξει πρὠτα κανένα 
ειδικὀ περιοδικὀ ἡ βιβλίο και να 
διαβάσει µε προσοχή για το θέµα αυτὀ. 
Εἰναι βέβαιο πως θα ανακαλύψει ότι 
πολλά πράγματα εἶναι εντελὠς 
διαφορετικά απὀ αυτά που κραυγάζουν 
τα µεγάφωνα. 

Και κυρίως θα ανακαλύψει ότι η ωμή 
πραγματικότητα πολύ σπάνια µας 
παρουσιάζεται απὀ τους ἆλλους, και 
ακόμα πιο σπάνια διαλαλείται µἐσα απὀ 
τα κάθε εἰδους µεγάφωνα... --- Σ.Κ. 


υυ......] 
Αεραθλητισμός: 
Το Καρκίνωμα 


Θα έχετε παρατηρήσει ἰσως, ότι παρ᾽ 
όλο που ασχολούμαι ενεργά µε τον 
αεραθλητισμό πετώντας ανεµόπτερα 
απὀ το... 1955 και έχοντας, εδώ και δύο 
χρόνια, την τιµή να εἰμαι πρόεδρος του 
αρχαιότερου αεραθλητικού Σωματείου 
της χώρας, της Ανεμολέσχης Αθήνας, 
σπάνια γράφω στην «ΠΤΗΣΗ»ΥιΙατα 
προβλήµατα του αθλήματος 

Η εξήγηση είναι απλή... 

Αισθάνομαι κούραση και απογοήτευση 
Κούραση γιατί, μετὰ απὀ ἑνα τέταρτο 
του αιώνα ο αεραθλητισμός βρίσκεται 
περἰπου στο σηµείο που ξεκίνησε, 
θαμμένος κάτω απὀ ὀγκους 
ὑυποσχέσεων των «αρμοδίων» 
παραγόντων, που παρ᾽ ὀλο που φτάσαμε 
στον 210 αιώνα, εξακολουθούν να µην 
κατανοούν την αξία των αεραθληµάτων 
για τη νεολαἰα αλλά καιγιατην ἆμυνα 
της χώρας ' 

Ακόμα γιατί µετά απὀ δικὲς µου 
προσωπικὲς παραστάσεις, συζητήσεις, 
συσκέψεις, διασκέψεις, επαφὲς µε 
εκπροσώπους των υπουργείων 
Συγκοινωνιών, ΥΠΑ, Νέας Γενιάς και 
Αθλητισμού, ΓΓΑ, δεν ἐγινε ΤΙΠΟΤΑ 
ΑΠΟΛΥΤΩΣ. Κανείς αρμόδιος ἡ µη, δεν 


πείσθηκε για την ανάγκη ν᾿ αφήσουν οι 
νέοιτις καφετέριες και να μάθουν (όσοι 
επιθυμούν βἐβαια) να πετούν 
ανεµόπτερα, αεροπλάνα, αετοὺς ἡ να 
πέφτουν µε αλεξίπτωτα.. ΄Ολα αυτά ἡ 
τους φαίνονταν. ακατόρθωτα ή, αν ήταν 
συμπλεγμµατικοί, «ελιτίστικα». 

Κανείς απ᾿ τους «αρμόδιους» δεν 
κατάλαβε τη σημασία της ύπαρξης 
εκατοντάδων αερολεσχών στις 
λεγόμενες «ανατολικὲἐς» χώρες, οὗτε 
την προσπάθεια που κάνειη Τουρκία ν΄ 
αναπτύξει τον αεραθλητισμόὀ 

Χωμένοι μἐχρι το λαιμὸ όπως ἦταν στα 
καθημερινά τους προβλήµατα (εκλογές 
στους συλλόγους... μπάσκετ, καράτε, 
κουνγκ φου, πάλης κ.λπ.) οι «αρμόδιοι» 
της Γ.Γ,Α µας ταλαιπώρησαν, χωρίς 
αποτέλεσµα, επἰ ὃ ὑο χρόνια! 

Το ίδιο συνέβη και µε τους αρµὀδιους 
του υφυπουργείου Νέας Γενιάς, που 
εναλλάσσονταν στα πόστα, µε 
αποτέλεσµα να αναγκάζεσαι - πάλι 
χωρἰς αποτέλεσµα - να λες τα ἴδια 
πράγματα πέντε φορές. Όλοι 
υποσχέθηκαν βοήθεια... Αρχίζοντας απὀ 
τον Κώστα Λαλιώτη και συνεχίζοντας µε 
τον Πέτρο Ευθυμίου (που πετάει 
ανεμόπτερα), τον Χ. Μανίκα, τον Χ. 
Χασιώτη και άλλους. 

Αισθάνομαι λοιπὀν κούραση γιατὶο 
αεραθλητισμός ἐρπει αντί να πετὰει, 
γιατί η πολιτική και η στρατιωτική 
ηγεσία δεν βοηθάει (µε εξαίρεση την 
Πολεμική Αεροπορία που πραγματικά 
εξαντλείτους Κανονισμούς για να 
βοηθήσει την Ανεµοπορία και τον 
Αλεξιπτωτισμὀ) γιατί εἰµαστε χειρότερα 
σήµερα απ᾿ ότι στην περίοδο 19856 - 
1960 που λειτουργούσε το περἰφηµο 
Αεραθλητικὀ Κέντρο Τρίπολης. 
Αισθάνομαι όμως και απογοήτευση κι 
αυτο γιατί, ο σημερινός υπουργος 
Συγκοινωνιών κ. Παπαδημητρίου 
αποκατέστησε τις «αρμοδιότητες» της 
ΕΑΛΕ (που εἰχε αφαιρέσειοκ 
Ακριτίδης όταν αυτὸς ἠταν 
Υπουργός Συγκοινωνιών) κι όχι µόνο 
αυτὸ αλλά επἑτρεψε στο σημερινὸ 
πρὀεδρο της Εθνικής Αερολέσχης να 
ασκεί µια ανεξέλεγκτη, αντιαεραθλητική 
πολιτική που εξυπηρετεἰ µόνο τα 
προσωπικά / τοπικά του συμφέροντα. 
Τουτι κάνει ο συμπαθητικὸς αυτός 
γέρων δεν λέγεται... 

Από την ηµέρα που φόρεσε πάλι τον 
απολεσθέντα μανδύα της εξουσίας, δεν 
κάνει τίποτα ἆλλο απὀ το να 
εξαποστέἑλει πυκνογραμμένες 
επιστολὲς - εγκυκλίους προς πάσαν 
κατεύθυνση. 

Το πρωί επιτρέπει στα Αεραθλητικἀ 
Σωματεία να δημιουργήσουν 
Ομοσπονδίες, το βράδυ αλλάζει γνώµη 
και στἐλνει άλλη επιστολή και απειλεί 
με... απαγχονισμό τα Σωματεία που θα 
κάνουν... Ομοσπονδίες! 

Αν αισθανθεί, ότι απειλείται η θέση του 
δεν διστάζει να τηλεφωνεί στους 
αντιπάλους του ακόµα και στις 07.30 το 
πρωί για να τους πει πὀσο τους.., εκτιμά 
και αγαπα. 

Αν έχει μόλις συναντηθεί µε τον 
«κοντοχωριανὀ» του Ὑπουργό 
αισθάνεται αρκετά δυνατός ώστε να 
στεἰλει εγκύκλιο (πρόσφατη) που 
απαγορεύει στα Αεραθλητικἁ Σωματεία 
να αλληλογραφούν μεταξύ τους!) 

Η αλληλογραφία, λέει ο βασιλεὺς της 
ΕΑΛΕ, πρέπει να περνάει µέσα απ᾿ την 
Εθνική Αερολέσχη, προφανώς γιανα 
ελέγχει ο ἰδιος κάθε κίνηση των 
Σωματεἰων. 

Και θα το καταλάβαινα αυτό, αν η ΕΑΛΕ 
ήταν σήµερα ο πραγµατικὸς εκφραστης 


της ιδέας του Αεραθλητισμού καιτης Ρυὸ 


οσα δη Ες Ἀπεκακκακκωεκας αμα κωώώώ ορ κως.. 


ΚΡΟΚΟΔΕΙΛΙΑ ΔΑΚΡΥΑ 

Την Τρίτη 28 Ιανουαρίου 1986 
όλος ο κὀσµος εἶδε τηλεοπτικά 
την ἐκρηξη του διαστημοπλοίου 
Τσάλεντζερ, που εἰχε σαν αποτὲ- 
λεσµα το θάνατο των 7 αστροναυ- 
τὼν που αποτελούσαν το πλήρωμά 
του 

Στην Ελλάδα μετὰ το γενικὀ σοκ 
του κόσμου άρχισαν απὀ την Τ.Ν. 
καιτον Τύπο να πέφτουν οιπρώτες 
«μπηχτές». Συγκεκριµένα: Στις Ἱ- 
2-86 στο βραδυνὀ δελτίοτης ΕΡΤ- 
2 κατὰ το ενημερωτικὀ δεκάλεπτο 
«Επικαιρότητα» το κύριο θέµα 
ἦταν η ειρήνη. ἘΈγινε και µία ανα- 
φορά στα διαστηµικἀ λεωφορεία 
και αναφέἐρθηκε ότι οι πτήσεις αυ- 
τὲς γίνονται µε πρὀσχηµατην εξε- 
ρεύνηση του διαστήματος ενώ 
στην ουσία εξυπηρετούν στρατιω- 
τικά σχὲδια, Μία εφημερίδα στο 
φύλλο της 30-1-86 έγραψε ὅτι οι 
ΗΠΑ πρέπει να προβληματιστούν 
στο αν θα εφαρμόσουν τον Πόλε- 
µο των Αστρων, ενὠ κάτω απ᾿ τη 
Φωτογραφία του Τσάλεντζερ δη- 
µοσίευσε την απορίἰα: Καιαν το Τσά- 
λεντζερ μετέφερε πυρηνικά ὁπλα; 
Καλώ λοιπόν αυτούς που εἶναι 
υπεύθυνοι για την παρουσίαση και 
εγγραφή τέτοιων ειδήσεων να 
βγουν απ᾿ τα κομματικά τους κα- 
λούπια και να κοιτάξουν καλύτερα 
τον κόσμο και στο εξἠς να αναφὲ- 
ρονται µε περισσότερη σοβαρότη- 
τα - αν έχουν - σε θέµατα όπως οἱ 
διαστηµικες πτήσεις. 

Τα διαστημικά λεωφορεία (Δ/Λ) 
κατασκευάστηκαν αποκλειστικά 
για διαστημικές ἐρευνες και ὀχι 
για τη µεταφορά - πυρηνικών - 
ὁπλων, Αποτελούν το πρὠτο βήμα 
για τη δηµιουργία διαστημικών 
σταθμών που θα εξυπηρετούν ανά- 
γκες ανεφοδιασμού και πολυήµε- 
ρης παραμονής στο διάστηµα µε 
απὠτερο στὀχο τα διαπλανητικά 
ταξίδια. Στην απέναντι πλευρά η 
ΕΣΣΔ εφαρµὀζοντας το πρὀγραμ- 
μα πολυήµερης παραμονής στο 
διάστηµα, ετοιμάζεταιγια ἑνα ταξί- 
διπρος τον Αρη. 

Εἰναι λοιπὀν λόγος αυτός ν᾿ αρχί- 
σουµε να κατηγορούµε µια χώρα 
(καλυμμένοιπάντααπ᾿ τον κοµµα- 
τισμὀ) ὁτι χρησιµοποιεἰ ως πρὀ- 
σχηµα την πολυπόθητη κατάκτηση 
του Διαστήματος γιανακαλύψειτα 
στρατιωτικἁ της σχέδια; 

Στις περιπτώσεις μάλιστα που τα 
Δ/Λ χρησιμοποιήθηκαν για στρα- 
τιωτικούὺς σκοπούς η ΝΑΡΦΑ αυτό 
το δήλωσε καθαρά και ξάστερα και 
δεν χρησιμοποίησε «προσχήματα» 
όπως λένε μερικοι. 

Ἔνα διαστημόπλοιο το οποίο εἶναι 
πρωτοποριακὀ στο εἰδος του δεν 
σηµαίνει υποχρεωτικά ὁτι χρησι- 
µοποιεἰται για πολεμικἀ σχέδια, 
ενὠ η εικόνα των αποστολὠν του 
δείχνει διαφορετική. Επειδή λοι- 
πὸν τα Δ/Λ έχουν ορισμένα πλεο- 
νεκτήµατα δόθηκε η θαυμάσια ευ- 
καιρία στους Αμεῤικανούς να τα 
χρησιμοποιήσουν για στρατιωτι- 
κοὺς σκοπούς. Όχι όμως απο- 
κλειστικἀ. Εξάλλου αν οι Σοβιετι- 
κοἰείχαν Δ/ Λλἠτα«Σογιούζ»τους 
εἰχαν τα πλεονεκτήματα των Δ/Λ 
θα τα χρησιμοποιούσαν σίγουρα 
για κάποιο διαστηµικὀ πρὀγραμμα 
πολεμικό ἡ µη 

Όσο για την περίπτωση µεταφο- 
ράς πυρηνικών ὁπλων απ᾿ το Τσάᾶ- 
λεντζερ, αυτοί που το ἐγραψαν 
καλά θα κάνουν να μελετήσουν 
την ιστορἰα των διαστημικών πτὴ- 
σεων. Οἱ δύο υπερδυνάμεις ΗΠΑ. 
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καιΕΣΣΔ(τώρακαιη Ευρώπη) στον 
αγώνα για την κατάκτηση του ὅια- 
στήµατος έκαναν εκπληκτικὲς 
προὀδους, πράγµα που δηλώνειτο 
πόσο εύκολες ἐγιναν οι διαστηµι- 
κὲς πτήσεις. Συγχρόνως εἰχαν και 
μία σειρά ατυχημάτων που ἐδειξαν 
πως ο κίνδυνος - αν καιμειωμένος 
σήµερα - υπάρχει πάντοτε. Κάτω 
λοιπὀν απὀ τέτοιες συνθήκες οἱ 
Αμερικάνοι και οι Σοβιετικοί δεν 
θα τολμούσαν να μεταφέρουν πυ- 
ρηνικἀ ὁπλα στα διαστημόπλοιἁ 
τους. 
Επἰσης ειπώθηκε στις 28-1-86 στο 
δελτίο της ΕΡΤ-Ί ὁτι ο πρὀεδρος 
των ΗΠΑ για εκλογικὀ κέρδος ζἠ- 
τησε την επάνδρωση ενὸς Δ/Λμε 
µια δασκάλα, και ἐτσι κἐρδισε τις 
ψήφους 2.000.000 γυναικών. Δη- 
λαδἠ με ἄλλα λόγια ο πρὀεδρος 
«ἔφαγε τη δασκάλα». Μην ξεχνάμε 
όμως ὁτι ζούμε στην εποχή του 
διαστήματος. Πολλοί ανά τον κὁ- 
σµο θᾳ ήθελαν να κάνουν ἑνα δια- 
στηµικὀ ταξίδι και σε χώρες μᾶλι- 
στα ὀπως οι ΗΠΑ και η ΕΣΣΔ οι 
πολλοί αποτελούν την πλειοψηφἰα 
των κατοικὠων των χωρων αυτών. 
Συνεπώὠς την πτήση αωτή την επι- 
θυμούν εκπαιδευτικοἰ, πολιτικοί, 
δημόσιοι υπάλληλοι, επιστήµονες 
αλλά και απλοί ιδιώτες. Στις ΗΠΑ 
λοιπόν οι εκπαιδευτικοί εἶχαν αυτή 
την ευκαιρία καιτους 11.000 υπο- 
ΦΨηφιους εκπαιδευτικούς δεν τους 
βγάλανε µε το ζόρι. Αν μάλιστα δεν 
γινόταν αυτό το ατύχημα θα ακο- 
λουθούσαν σύντομα και άλλες κα- 
τηγορίες πολιτών. Τώρα ὅμως µε 
το ατύχημα δεν ξέρουμε τι θα 
επακολουθἠσει 
Απ᾽ όλα αυτά καταλαβαίνει κανείς 
ὁτι υπάρχουν ἄτομα που χρησιµο- 
ποιούν γιαπολιτική κατανάλωση τὲ- 
τοιες υποθέσεις. Και δεν θα εκ- 
πλαγούμε αν ακούσουμε αργότε- 
ρα εδώ στην Ελλάδα κάποιον «ει- 
ρηνόφιλο» να δηλώνει την ευαρὲ- 
σκειά του για την καταστροφή του 
Τσάλεντζερ αφού αμτή θα φρᾶξει 
για κἀποιο χρονικό διάστηµα το 
δρόµο για τον «Πόλεμο των 
΄᾿Αστρων» 
Είναι λοιπὀν καιρός ορισμένοι να 
καταλάβουν τι σηµαίνει κατάκτηση 
του διαστήματος. Να καταλάβουν 
τι τίμημα πληρώνει µια χώρα (είτε 
λέγεται ΗΠΑ εἶτε λέγεται ΕΣΣΔ) 
σε χρήμα, σε µέσα αλλά καισε αν- 
θρώπινες ζωές για την πραγµάτω- 
ση αυτής της ιδέας. Να καταλά- 
βουν τι θµσίες υπέστη η δασκἁάλα 
Μακόλιφ για να επιλεγεί ανάµεσα 
σε 11000 υποιηφίους µε σκοπὀ 
την πραγματοποίηση ενὸς ονείρου 
που ατυχὠώς δεν το κατάφερε. Πρέ- 
πει αυτοί που λένε και γράφουν 
τέτοια πράγματα να κάτσουν να στἰ- 
ψουν το κεφάλι τους και να προ- 
βληματιστούν για το τι ἐφταιξε, για 
το πως θα πραγµατοποιήσουµε αυ- 
τὴν την ιδέα χωρίς ἀλλες χαμένες 
ζωές, και ὀχι να χύνουν κροκοδεἰ- 
λια δάκρυα και να παρουσιάζουν 
δικὲς τους αλήθειες. ΑΣ 
Κιλκίς. 
ΚΑΛΛΙΟ ΑΡΓΑ... 
Θα ήθελαν αναφερθώ σ᾿ ἐναθέ- 
µαπου εἶχε απασχολήσειτις σελἰ- 
δες σου πριν απὀ τρἰαπερίπου χρό- 
νια. Πρόκειται γιαταπυροσβεστικἁἀ 
αεροπλάνα ΡΖΙ -18 που αγορᾶ- 
στηκαν απ᾿ την Πολωνία ἑναντι 
αρκετών τόννων.. πορτοκαλιών 
αλλά και αρκετών εκατομμυρίων 
δραχμών. : : 
Θυμάμαι ακόµη ὀτιτο άρθρο εκεί- 


νο ἦταν διάχυτο απὀ ἑναν αιφνι- 
διασµο, αφού εντελὼς ξαφνικά και 
µετά απὀ αρκετή µελέτη τόσο των 
προσφερόμενων αεροσκαφών όσο 
και των αναγκών της χώρας µας 
(όπως εἶχε ειπωθεὶ) οι αρμόδιες 
υπηρεσίἰες κατέληξαν στην προµή- 
θεια του συγκεκριμένου τύπου 
αεροσκάφους. 

Και όμως: απ᾿ την αρχή το θἐµα 
εἰχε ασάφειες και.. σκοτεινα ση- 
μεια. 

Με τον καιρὀ το πράγμα ἀρχισε να 
μιλά µόνο του. Αργά (αλλά σταθε- 
ρά) τα αεροπλάνα ἀρχισαν να... πὲ- 
φτουν, ἡ, Το λιγότερο, να έχουν 
αρκετά προβλήματα. Εκτός όμως 
απ᾿ αυτό, φάνηκε τοπιο σηµαντικὀ 
στοιχεἰο της όλης υπόθεσης: ότιο 
τύπος αυτὸς αεροσκάφους δεν(!) 
κάνει για πυροσβεστικό, ιδιαίτερα 
στις δύσκολες συνθήκες της ελ- 
ληνικής γεωμµορφολογίας. Αντίθε- 
τα, στον τομέατου αεροιεκασμούὺ 
άρχισε να χρησιµοποιείται µε αρ- 
κετή επιτυχία. Επιπλξον, µια δεύ- 
τερη προμήθεια άλλων 40 περίπου 
αεροσκαφών, απορρίφτηκε την τε- 
λευταία στιγμή. 

΄Ὥσπου σήµερα, ανοίγοντας µια 
εφημερίδα, ἐπεσα πάνω στην εἰ- 
δηση: «Αποσύρονται τα πυροσβε- 
στικἀ ας ροσκάφη ως ακατάλληλα». 
Μπορώναπω ότιεἰναικάτιπου δεν 
µε εκπλἠσσει, ἴσως επειδή είχα 
παρακολουθήσει την ιστορἰα απ᾿ 
την αρχη 
Κλείνοντας αυτό το γράμμα, θα 
ήθελα να σε παρακαλέσω ἄλλη µια 
φορά να κάνεις µια έρευνα γιατην 
Ολυμπιακή, κυρίως γιατί δεν µπο- 
ρώνα βλέπωτους πιλότους να δια- 
σύρονται ἐτσι, αλλά και γιατὶ θέλω 
να ξέρω ακριβὠς για ποιό λόγο τα- 
λαιπωρούμαι μαζί µε τόσο κόσμο 
κάθε λίγο και λιγάκι. 
Σαν επἰλογο θα ήθελα να προσθὲἑ- 
σωτο γλαφυρό: « Ολα εδώ πληρώ- 
γονται» σχετικἀ µε το θέμα των 
πυροσβεστικών, τα οποία προτιµή- 
θηκαν αντίτων πολύ καλών Ο.-25, 
τα οποία επιπλέον χρησιμοποιούν 
γερὀ -που δόξα τω Θεώ - υπάρχει 
άφθονο στον τόπο µας, εκτος 
όλων των ἄλλων χαρακτηριστικὠν 
τους τα οποία δείχνουν ὁτι ικανο- 
ποιούν πολύ καλάτις ανάγκες της 
χώρας και ὀχι των διαφόρων συµ- 
φερόντων... 

Λάζαρος λος. 
Π. Φάληρο 


ΝΕΑ ΜΑΧΗΤΙΚΑ 

ΚΑΙ ΕΚΣΥΓΧΡΟΝΙΣΜΟΣ 

ΤΩΝ ΠΑΛΑΙΩΝ 

Τον τελευταίο καιρὀ η Τουρκία 
μας ἐχει συνηθίσει σε µια κούρσα 
εξοπλισμών μ᾿ ἑνα ρυθµόπου συ- 
νεχώς εντείνεται. Παράλληλα η 
Ελληνική πλειιρἀ απαντά µε ανά- 
λογα εξοπλιστικἀἁ προγράµµατα, 
προκειµένου να µην ανατραπεἰ η 
ισορροπία στην περιοχή. Και οιδύο 
πλευρές ενίσχυσαν τις πολεμικές 
τους αεροπορίες. Η Τουρκία υπὲ- 
γραψε µια μεγάλης σημασίας 
συμφωνίαγια συμπαραγωγή 160Ε- 
16, ενώ άρχισε να ενδιαφέρεται και 
για 40 Τοιπβάο. Μαζίµεταθθ Ε-4 
που διαθέτει σχηματίζει µια αξιό- 
µαχη σύγχρονη πολεμική αεροπο- 
ρία µε 300 περίπου μαχητικά, που 
και πάλι εἶναι λίγα για την ἑκταση 
της Τουρκίας. Η Ελληνικἡ πλευρά 
πρόσθεσε στα 145 σύγχρονα µα- 
χητικά (Ε-1, Ε-4, Α-τ) ακόμη 80, 
που οπωσδήποτε ενισχύουν την 
Π.Α. αλλά ο αριθµός αυτός δεν εἰ- 
ναι ικανὸς ν᾿ αντικαταστήσει το 


παλιὀ υλικό. Ίσως ο αριθμός των 
130 μαχητικὠν που μειώθηκε στα 
80 µε ὁπσιον για ἀλλα 20 να προδὶ- 
δει τα µακρόπνοα σχέδια της Π.Α. 
για εκσυγχρονισµο που µπορεί να 
εἶναι η συµµετοχή της Ελλάδας 
στο προγραμμα για το νεο µαχητι- 
κὀ της Γαλλίας (Β8/8Ι6) που της 
ἐχει προταθεί. Ὅμως ακόμη κιαν 
συμμετέχουμε τα ΒΒί8Ιε θά ΄ναι 
σ᾽ επιχειρησιακή ετοιμότητα για 
μας περίπου το 98. Ως τὀτε όμως, 
γίνεται φανερό ὀτιτα 200 μαχητικἁ 
που θα διαθέτουμε θα υπολείπο- 
νται πολύ απὀ τα 300 της Τουρ- 
κίας͵, αν δεν έχει αγοράσει κι άλλα 
ωςτότε. Γι αυτό θαπρέπειη Ελλά- 
ὅα να προσθέσει ἀλλα 40 - 60 µα- 
χητικἁ στα 80. Δεν εἶναι ανάγκη να 
εἶναι πανάκριβα αλλά εἶναι ανάγκη 
να εἶναι σύγχρονα και αξιόμαχα. 
Φτηνὲς λύσεις υπάρχουν για την 
Ελλάδαπου χρειάζεταινα διατηρή- 
σει την ομοιογένεια των 5 τύπων 
που διαθἑτειτώρα(ΜΙΒΑΩΕ 2000, 
Ε-16, Ε-1, Α-7, Ε-4). Πολὺ καλές 
λύσεις αποτελούν το Ε-16/738 και 
το πρὀγραµµα εκσυγχρονισµου 
Ῥιρε[ Ρῃαπίοπι. Ηπρώτη λύση εἰ- 
ναι πολὺ ολκυστικὴ αφού το Ε- 
16/79 εἶναι στην ουσία το Ε-Ί6Α 
µε κινητήρα «-Τ9-1ΤΧ αντίτου Ε- 
100. Όταν οι µηχανικοίτης Ρ 8 Ν 
προσάρµοσαν µια συσκευή που 
ονομάζεται οοπιῦαί ρ]ω5, σ᾽ ἑναν 
9-7Τ9-17, εἶδαν σε τεστ εδάφους 
ότιο -79-17Χ απέδωσε µε µετα- 
καυστήρα 8496 Κω αντί των 8119 
Και του απλού «-7Τ9. Σε δοκιμές 
στον αέρα και σε ύψος μεγαλύτε- 
ρο των 10700 πι µε πλήρη µετά- 
καύση απέδωσε 9459 ΚΩ: (αύξηση 
1799) που δίνουν µια σχέση ώσης / 
βάρους 0,82:1. Το οοπιθα!ί ρἰµ5 
αρχικά αναπτωσόταν γιατη βελτίω- 
ση της ὠσης στα ξΕ-4, αλλάτώρατο 
Ισραήλτο χρησιμοποιείγια να φτιά- 
ξει τον κινητήρα «-79-ΙΑΙ-«11 για 
ταΚ/{Ιγ.Το θἐµα εἰναιαν θα μπορού- 
σε να μετατρέψει η Ελλάδα τους 
περισσότερους απὀ 200 «-Τ9Θ που 
διαθέτειγιατα ξ-4καιξ-104, ώστε 
να µη χρειαστείνα αγοραστούννε- 
οι κινητήρες που ϐ᾽ αὐξαναν το 
κόστος. Ἔτσι τα έξοδα για 40 
Ε16/7949α εἶναι 500 εκ. Φ περίπου 
συν τα 200 εκ. ὁ περίπου για τον 
εκσυγχρονισμό των Ε-4 που υπαρ- 
χουν, σε 9Ηῤ6/ ΡΠαπίοηι. Η δει]- 
τερη λύση αφορά την αγορά 40 Γ-4 
για να μετατραπούν σε Θμρθί 
ΒΠαπίοπι, µαζί µε τα υπάρχοντα 
Ε-ᾱ, αλλά µε κινητήρες -Τ9-17Χ, 
που θα κόστιζε περίπου 550 εκ. Φ. 
Π τοποθέτηση των κινητήρων αυ- 
τών θα παρουσίαζε µια ελαφρά αὖ- 
ξηση στον λόγο ὡὠσης / βάρους σε 
σχέση µετους ΡΝ/- 1120 που φτάᾶ- 
νει το 1:06: περίπου αντί για 
103:1. Το πρόβλημα παρουσιάζε- 
ταιστην κατανάλωση που µετονέο 
κινητήρα αυξάνεται, απὀ τα 595 
Και που «καίει» ο απλὀς «-79 ενὼ 
ο ΡΝΝ-1120 «καίει µόνο 445 
Και/πηίπ͵ αλλάπερισσότερο γεννά- 
ταιτο ερὠτημα αν θα μπορούμενα 
παράγουµε το Οοπιθαϊ ρἰυς. Το 
πρὀγραμμα ὀποια απὀ τις δύο λὺ- 
σεις κιαν ακολουθήσειπιστεύω ότι 
πρέπει να πραγματοποιηθεὶ, σἱ- 
γουρα. Ιδίως η δεύτερη λύση φαἰ- 
νεταιπιο ελκυστική αφούτο ΦΗῤθΘΓ 
ΡΠαΠΙΟΠΙ εἶναι πιο κοινό απὀ το 
Ε-16/Τ9. Το Ισραήλ στην συγκε- 
κριµένη περίπτωση αποτελεἰπαρᾶ- 
δειγµα προς µίµηση, καθώς κάνει 
ότι εἶναι δυνατὀ για να διατηρήσει 
αξιόμαχα τα 80 περίπου Ε-4 που 
του έχουν απομείνει, τη στιγµή 
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που πρὀκειταιναπαράγει 3001 αν, 
δεἰχνοντας ἑτσιτο δρόµοπου πρὲ- 
πειν ακολουθήσει και Π Ελλάδα 
με ΤΟ ΗΒί8Ι6. Με ὁλες αυτὲς τις 
προτάσεις βέβαια αυξάνονται τα 
χρήματα που δαπανώνται για την 
άμυνα. Ὅμως «ουδεν κακὀν αμι- 
γὲς καλού» όπως έλεγαν καιοιπρό- 
γονοίµας, Η σπουδαιότητατου ρη- 
του αυτού αυξάνεται ακόμη πε- 
ρισσότερο αν επιχειρήσουµε ἑναν 
παραλληλισμὀ αυτής της Τουρκι- 
κής δραστηριότητας που παρουσιά- 
ζεται σήµερα, µε την ὃραστηριό- 
τηταπου παρουσίασε ἑνα άλλο κρά- 
τος της Ευρώπης την δεκαετίατου 
᾿Ά0Οπου ταν αρκετή γιανα σκορπίἰ- 
σει τον ὀλεθρο και την καταστρο- 
φἠ σ᾿ ὁὀλον τον κὸσμο για θ χρὀνια. 
Σάββας Βλάσσης 

Αθήνα 


5 Τοεσμετζἠς Βασίλειος, Θεσ/κη: Δυστυ- 
χώς, η καθυστέρηση αυτή οφείλεταιστοτα- 
χυδροµείο κι όχι σε µας. Για το θέμα του 
πιγέλου δεν μπορούμε να αναγκάσουµε 
τους συνεργάτες µας να µηγ... Χρησιμο- 
ποιούν αερογράφο καισε τελευταία ανάλυ- 
ση δεν υπάρχει λόγος να πηγαϊνει κανείς 
πίσω όταν µπορεί να πὰει μπροστά. Σας συ- 
γιστούµε λοιπὀν να αγοράσετε κιεσείς ἑναν 
αερογράφο! Δεν θα το μετανιώσετε αν εἰ- 
στε πραγµατικὸς µοντελιστής. 

9 Γεωργίου Γιάννης, Αθήνα: Αν ζαλιζεστε 
απλὼς και µόνο βλέπονταςτο αγύρω- γύρω» 
στις παιδικὲς χαρές, σκεφτείτε τότε τι θα 
πάθετε αν βρεθείτε στο κάθισμα ενὸς µα- 
χητικού τζετ! Οὗτενατοσκέφτεστε λοιπόν, 
Γιατο Ζ6Γο κάτι ετοιµάζουμε, ίσως µέσαστο 
1986 

9 Φλασκοδήμος Κων/νος, Παπάγος: Δενθα 
σας συνιστούσαµε να διαβάζετε τέτοιου εἰ- 
δους έντυπα. 

5 Ανέστης Ανέστης, Ανδραβίδα Ηλείας: Για 
περισσότερα διαστημικά βιβλία, θα πρέπει 
να επισκεφτείτε αθηναϊκά ξενόγλωσσα βι- 
Βλιοπωλεία. Μοντέλα διαστηµοπλοίων κυ- 


κλοφορούν ελάχιστα και το ενδιαφἑἐρον εἰ- 
ναι περιορισμένο αν εξαιρέσουμε βέβαια 
περιπτὠσεις ὅπως το πρὀσφατο ατύχημα 
του Τσάλεντζερ. Η ιδέα για τα τηλεσκόπια 
Είναι πολύ καλη και θα την υλοποιήσουμε, 
ἴσως σύντομα. Ευχαριστούμε για τις επιση- 
μάνσεις. 

5 Λυμπέρης Αντώνης, Πάτρα: Ζητήστε τις 
πληροφορίες απ ευθείας απὀ την Π.Α. 

5 Τουρκογιώργης Άκης, Πειραιας: Έχετε 
δίκιο. Θα προσπαθήσουμε να καλύπτουμε 
περισσότερο αυτον τον τοµέα στο μέλλον. 
Σας συνιστούμε το τεύχος Νο 34, αν ὅεν το 
ἔχετε. Τα συγχαρητήρια µεταβιβάστηκαν 
παραχρηµα στον Φ.δ. 

5 Γάννας Άγγελος, Τύρναβος: Θα πρέπει 
να επικοινωνήσετε µε το μορφωτικό τµήµα 
της αμερικανικής πρεσβεἰας στην Αθήνα για 
τις πληροφορίἱες που θέλετε. 

5 Διαμαντόπουλος Δημήτριος, Αθήνα; Ευ- 
χαριστούμµε για τα καλά λόγια και τη φωτό, 
9 Γ, Μωραϊτάκης, Ηράκλειο Κρητης: Μάλ- 
λον «ο πρὠτος δεν κατάλαβε καλά τον τύπο 
του αεροσκαφους» ὀπως γραφετε κιεσεῖς. 
Για ευνόητους λόγους ὅεν δημοσιεύουμε 
την επιστολή σας. 

9 ΟεοΓ0ε ΕΑΙ8ΠΔΚΙς, ΖΙπΠΙΟΔΡΜΕ:ΤΠΑΠΚΥΟυ 
{οι γουΓ εποουιγαφίηᾳ ννογάς! 

9 Καρανδρεάδης Μανώλης, Χαλκιδική: Για 
πτυχίο ερασιτέχνη πιλότου θα πρέπει γα 
παρακολουθήσετε µαθήµατα σε µία απὀτις 
αερολέσχες. Για το Τσάλεντζερ διαβάστε 
σχετικἀ σ᾽ αυτό το τεύχος. 

9 Σουρής Γεώργιος, Αθήνα: Τηλεσκόπια θα 
Βρείτε στα κεντρικἁ καταστήματα και αντι- 
προσωπίες φωτοοπτικών ειδων. Μια ματιά 
στο Χρυσό Οδηγό θα σας βοηθήσει. 

9 Τόγιας Βαγγέλης, Αθήνα: Ελπίζουμε να 
σας ικανοποιήσει Τὸ αφιέρωμα σ΄ αυτο το 
τεύχος, Το τεύχος Νο 8 έχει εξαντληθεί, 

9 Κρηνίτης Κ., Θεσσ/κη: Ευχαριστούμε για 
τα καλά λόγια. Άρθρο σχετικὀ δεν προβλέ- 
πετει στο ἆμεσο μέλλον. Ίσως αργότερα, 
9 Στεφανίδης Στέφανος, Παγκράτι; Μελε- 
τάµετις προτάσεις σας που ομολογουμένως 
εἶναι πολύ ενδιαφέρουσες. 

9 Χρήστος Δ., Δεκελεια: Δεν εἶναι άσχηµπη 
ιδέα σας. Γιατο προηγούμενο εξώφυλλο εἰ- 
χαμε τις πιο αντικρουόμενες γνώμες. Άρα 
μάλλον ἠταν... πετυχημένο! 

5 Δογορίτης Γιάννης, Γιάννενα: Σας συνι- 
στούµε να απευθυνθείτε σ᾿ ἑνα χειριστή ἡ 
μηχανικό, που θα εξετάσει απὀ κοντά την 
κατασκευη σας. 


ΜΙΟΗΕΙ ΙΝΟ 


ΗΟΒΒΥ 9ΘΗΟΡ 
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ΜΕΓΑΛΗ ΠΟΙΚΙΛΙΑ ΣΥΝΑΡΜΟΛΟΓΟΥΝΕΝΩΝ 
ΑΕΡΟΠΛΑΝΑ, ΠΛΟΙΑ, ΜΟΤΟΣΥΚΛΕΤΕΣ. 


ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΑ, ΤΑΝΚΣ, 


ΤΩΝ ΕΡΓΟΣΤΑΣΙΩΝ: 


ΕΦΟΙ-ΙΤΑΙΕΒΙ-ΗΕΙΙ.ΕΗ 


ΔΙΟΡΑΜΑΤΑ 


ΒΕΝΕΙΙ - ΑΙΒΕΙΧ-ΜΑΤΟΗΒΟΧ 


ΡΒΟΤΑΒ -ΙΜΑΙ-ΤΑΜΙΥΑ 


ΕΡΓΑΛΕΙΑ: Χ-ΑΟΤΟ 


ΧΡΩΜΑΤΑ: ΜΟ-ΙΑς--ΗΕνει. 


ΑΕΡΟΓΡΑΦΟΙ:ΗυΜΒΡΟΙ. 


ΠΙΝΕΛΑ -ΣΤΟΚΟΣ -ΝΤΟΥΚΟΧΑΡΤΟ ΚΟΛΛΕΣ:ΕΙΞ5 
ΚΑΘΩΣ ΚΑΙ ΜΕΓΑΛΗ ΠΟΙΚΙΛΙΑ ΗΛΕΚΤΡΟΝΙΚΩΝ ΚΑΙ 
ΛΟΙΠΩΝ ΠΑΙΧΝΙΔΙΩΝ ΕΙΣΑΓΩΓΗΣ ΚΑ! ΕΛΛΗΝΙΚΩΝ 


μα. 


ΤΗΜΑ ο ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟ. 


ΕΛΛΗΝΙΚΑ ΒΙΒΛΙΑ: ΣΥΝΕΡΓΕΙΟΥ ᾽ 


5 ΕΙΑΤ 127 9 128 9 131 9 ΑΙΕΑδΗΌ 
9 ΑυΤΟΒΙΑΝΟΗΙ Α112 9 ΒΕΝΑ- 
υιΤΤ5δο οοΟιΕ/5ΟΙΗΒΟςΟ. Τιμή 
βιβλίου (700 ὄρχ.). 


ΒΙΒΛΙΑ ΤΗΣ «ΤΕΧΝΙΚΕΣ ΕΚΔΟΣΕΙΣ 
Α. 


η] 


5 ΟΔΗΓΩΝΤΑΣ (400 ὄρχ.) 9 ΑΡΧΙ- 
ΖΟΝΤΑΣ ΑΠΟ ΤΟ «Α» (200 ὄρχ]ο 
ΟΔΗΓΟΣ ΔΙΑΚΟΠΩΝ 19861 (125 
ὄρχ.) 9 ΟΔΗΓΟΣ ΔΙΑΚΟΠΩΝ 1982 
(125 ὄρχ.) 9 ΟΡΕΙΝΗ ΕΛΛΑΔΑ 1983 
8 1984 (150 δρχ.) 9 ΘΑΛΑΣΣΙΝΗ 
ΕΛΛΑΔΑ (150 δρχ.) 9 ΣΤΕΡΕΟΦΩ- 
ΝΙΑ 77-78-79-80-81-82-83 (200 
δρχ.) «ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟ 79 (300 ὄρχ.) 
9 ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟ 80 81 82 (400 
| δρχ.) ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟ 83 (500 δρχ.) 
«ΣΚΑΦΟΣ ΔΘΑΛΑΣΣΑ77-79-80-82 
(100 ὄρχ.) «ΤΡΟΧΟΣΠΙΤΟ 8 ΚΑΤΑ- 
ΣΚΗΝΩΣΗ (100 δρχ.) 9 ΜΑΓΝΗΤΟ- 
ΣΚΟΠΙΟ ἃ ΥΙΟΕΟ (200 ὅρχ.) 9 
ΡΟΒΗΘΟΗΕ (200 ὅὄρχ.) 9 4ΤΡΟΧΟΙ 
ΤΕΣΤ (200 ὄρχ. 100 ὄρχ.) 9 ΗΧΟΣ 
ΤΕΣΤ (100 δρχ.). 


| ΑΕΡΟΠΟΡΙΑ / / ΔΙΑΣΤΗΜΑ / 
ΔΥΝΑΜΕΙΣ ΝΑ ΝΑΥΤΙΚΟΥ 
και ΞΗΡΑΣ / ΙΣΤΟΡΙΑ. 


ΕΛΛΗΝΙΚΑ ΒΙΒΛΙΑ 
ϱ ΣΥΓΧΡΟΝΑ ΣΤΡΑΤΙΩΤΙΚΑ ΑΕΡΟ- 
ΣΚΑΦΗ (500 ὄρχ,) 


ΑΓΓΛΙΚΑ ΒΙΒΛΙΑ 
5 Βιβλία του γνωστού βρετανικού 
Γεκδοτικού οἰκου Ῥδίαπιαπάαει, εξ 
ΓΙολοκλήρου έγχρωμα. Ακόμα κι αν 
δεν γνωρίζετε Αγγλικά, αξίζει 
πραγματικά να τα αποκτήσετε για 
τις θαυμάσιες φωτογραφίες τους. 
5 ΗυΒΜΑΒΗΙΝΕ ΗΗΩΝΤΕΗΡ ο ΜΟ- 
ΏΕΗΝ ΝΑΝΑΙ. ΑΥΙΑΤΙΟΝ 9 ΜΟ- 
ΙΟΕΗΝ ΕΙΟΗΤΕΗ5 9ο ΜΟΡΕΒΗΝ 
ΝΑΗΘΗΙΡΘ ο ΕΙΟΗΤΕΗΣ ΟΕ ΜΝ.ΥΝ. 
Η.«ΜΟΡΌΕΗΝΤΑΝΚΞΦΒΟΜΒΕΗΞ 
ΙΟΕΝ. ΜΗ. Η« ΤΑΝΚΡΟΕΗ Η Η9 
ΑΙΙΙΕΟ ΕΙΗΤΕΗΒ «ΘΡΥΡΙΑΝΕΡ 
(5Η-71, υ-2, κ.λ.π.) 6 ΜΗΙΤΑΒΥ 


ΤΕΧΝΙΚΗ 
ΒΙΒΛΙΟΘΗΚΗ 


ΤΗΝ ΤΕΧΝΙΚΗ ΒΙΒΛΙΟΘΗΚΗ 


ΗΕΙ.ΙΓΟΡΤΕΒΗΘ οϱ ΜΕΑΡΟΝΕΘ ΟΕ 
ΤΗΕ ΘΟΝΙΕΤ ΑΗΜΕΟ ΕΟΗΟΕΣΟ 
ΜΟΡΕΒΗΝ υ5 ΑΙΒ ΕΟΒΗΟΕ ο ΜΟ- 
ΏΕΗΝ 5ΟΝΙΕΤ ΑΙΗΒ ΕΟΗΟΕΟΜΟ- 


ΏΕΗΝ ΑΙΒΒΟΗΝΕ ΜΙΘΡΙΕ5 ο | 


ΜΟΟΕΒΗΝ υ.5. ΝΑΝΥ 9 ΜΟΡΕΒΝ 
5ΟΥΊΙΕΤ ΝΑΝΥ ο!5ΒΑΕΙ ΑΙΗ ΕΟΗ- 
ζΕ9 ΝΟΒΙ. 05 ΟΙΝΙΙ ΑΙΗΟΒΑΡΤΟ 
ΜΟΡΕΗΝ ΞΙΒΜΑΒΙΝΕΘ ο ΝΑΤΟ 
ΕΙΩΗΤΕΗΞ5 ο ΕυΤΗΒΕ ζΟΜΒΑΤ 
ΑΙΒΟΒΑΕΤ 9 |)5, ΑΗΜΥ 9 ΕΙ ΕΟ- 
ΤΗΟΝΙ6 ΝΑΒΕΑΒΕ. 

. ΤΙΜΗ ΒΙΒΛΙΟΥ: 1. 00 ὄρχ. 


ΜΟΝΟΓΡΑΦΙΕΣ ΑΕΡΟΣΚΑΦΩΝ 
ΣΕΙΡΑ ΑΥΙΑΤΙΟΝ ΕΑΟΤΕΙ Ε5 

9 Α-10Α ΤΗΙΝΡΕΒΒΟΙ ΤΙ 9 Ε/Α- 
18 ΗΟΗΝΕΤΟ Ε-4 ΡΗΑΝΤΟΜΟΕ- 
111 9 ΗΑΒΗΙΕΗ ἃ ΘΕΑ ΗΑΒΗΗΙΕΗΟ 
Ε-Ίδ9ΓΕ-Ί69 Ε-Ί49 ΜΙΑ ΕΑΜΙΙ Υ. 
α ΤΙΜΗ ΒΙΒΛΙΟΥ: 1.650 ὄρχ. 


ΕΓΚΥΚΛΟΠΑΙΔΕΙΕΣ - ΤΟΜΟΙ ΜεΕ- 
ΓΑΛΟΥ ΣΧΗΜΑΤΟΣ 

5 ὐ.5. ΝΑΗ ΜΑΟΗΙΝΕ (2.750 δρχ.) 
ο ΦΟΝΙΕΤ ΜΑΗ ΜΑΟΗΙΝΕ (2.600 
δρχ.)  ΜΟΒΘΕΒΗΝ ΕΙάΗΤΙΝΑ ΑἱΒ- 
ΟΒΑΕΤ (2.750 δρχ.) 9 ΜΟΌΕΗΝ 
ΑΙΒ ΟΟΜΒΑΤ (2.750 δρχ.) 9 ΜΟ- 
ΏΕΗΝ ΜΑΒΡΙ ΑΝΕΣ (2.500 δρχ.) 9 
ΜΕΦΤ'5 ΜΟΡΕΒΝ ΕΙΟΗΤΕΗς 
(ΝΕΟ) (2.750 δρχ.) 9 ΒΑΤΤΙΕΡΗΙ- 
Ρ6  ΒΑΤΤΙΕΟΒυΙΦΕΗΣ (3.300 
δρχ.) ο ΤΗΕ ΝΨΙΕΤΝΑΜ Υ/ΑΗ (2.750 
ΔΡΧ.) 9 8ΡΑΟΕ ΤΕΟΗΝΟΙΟΩΥ 
(5.300 δρχ.) 4 8ΡΑΟΕ ΕΧΡΙΟΒΑ- 
ΤΙΟΝ (3.580 δρχ.) «ΜΟΡΕΗΝ ΜΕ- 
ΑΡΟΝΡ (4.580 ὄρχ.). 


ΝΕΕΣ ΠΑΡΑΛΑΒΕΣ 


ΜΙ- 21 5υΡΕΒ ΡΗΟΕΙΙΕ (2. 350 δρχ. 


Ε-4 ΡΗΑΝΤΟΝ ΙΙ (2.500 ὄρχ.) 9 
ΘΗΡΕΗ ΕΤΕΝΟΌΑΒΟ (1.700 δρχ) 9 
ΗΑΒΒΙΕΗ ΦύρΕΒ ΡΒΟΕΙΙΕ (1,700 
δρχ.) 9 ΜΙΓΙΤΑΒΗΥ ΑΙΒΟΒΑΕΤ ΟΕ 
ΤΗΕ ΜΝΟΒΙ .Ρ (1.400 ὄρχ.) 9 ΚΕΙΒ 
0.2 (600 ὄρχ.) 9 ΑΙΒΕΙΕΙΟ5 ΟΕ 
ΤΗΕ ΕΙΦΗΤΗ (4.500 ὄρχ.) ο ΒΗΙ- 
5τοι ΒΙΕΝΗΕΙΜ (29000 δρχ.) 9 
ΕΙΟΗΤΕΗΕΦ 1939-45 (1.300 δρχ.) ο 
ΒΟΜΒΕΒΡ 1914-19 (1.300 δρχ.). 


9 ΝΑΙ επιθυμµώνα μου 


1 
2 
3 
4 


Για το οκοπὀ αυτο σας 
επιταγή 


Αθήνα, τηλ.: 32.30 839 


στείλετε το ταχύτερο δυ- 


νατὀ το βιβλίο Π τα βιβλία: 


στέλνω ταχυδροµικῃ 


ο δρχ. (Παρακαλούμε, στην αξία των βι- 
βλίων, προσθέστε και τα ταχυδρομικά εξο δα που 
ανέρχονται σε 50 δρχ. για καθε βιβλίο). Εάν προτι- 
µάτε, μπορούν να σταλούν επι αντικαταβολή 
9 Ολαταπαραπάανωβιβλιαμπορείτενατα αγορα- 
σετε απὀ τη ΒΙΒΛΙΟΘΗΚΗ ΤΩΝ ΤΕΧΝΙΚΩΝ ΕΚ- 
ΔΟΣΕΩΝ ΑΕ. Γοργίου 6 ἃ Αναπαύσεως. 116 36 


Ἱ 


ΑΛ 


ΟινΗνωμένες Πολιτειῖιες δαπανησαν περισσοτερα 
απο 6/ δισεκατομμύρια ὅδολαρια την περιοδο 
19/7-85, ποοκειµενου να διατηρήσουν στρατιω- 
τικες βάσεις τους σε 40 χωρες καιπεριοχες ανα 
τον κόσµο Κατα µεσο Όρο ὅπλαδῃ δαπανούνπερι- 
που ενα δισεκατομμύριο ὅολαρια το χρονο για το 
σκοπο αὐτὸ Τα µεγαλωτερα ποσο εχουν ὅαπανπ- 
θει για εγκαταστάσεις που βρισκονται στις εξης 
χώρες Δ. Γερμανια. Ομάν, Φιλιππινες. Ίτολια. |α- 
πωνία. 'σλανδία Πορτογαλία ή Άρετανία, Τουρ- 
κία ἵσπανια Ν Κορεα, Αγυπτο Η Ελλάδα σµπε- 
ριλαµβανεται στις χωρες γιστις οποιες ὅασπανω 
γται τα μικρότερα ποσα, και μάλιστα σχεδον τα 
µισα απὀ οσα ἔχουν δαπανήσει οι Αµερικανοι για 
τη βαση Γκουαντάναμο στην Κούβα! (Στα ποσα 
αυτο δεν συμπεριλαμβάνονται τα κονδύλια που 
αφορουν τη στρατιωτικη βοηθειαπρος τις διαφο- 
ρες χωρες) 


Η Τουρκία παρέλαβε 400 αµερικανικες βὀµβες 
κατευθυνόµενες µε ακτίνες λειζερ το 1985. 
Την ιδια χρονια η Ελλάδα δεν παρέλαβε καμία 
τετοια βοµβα. Ἡ Τουρκία διεθετε απὀ το 1978 
ἄλλες 405 τετοιες βοµβες (τυπου Πειβγουει. Η 
Ελλαδα διαθετει 500 απὀ το 1980 

ΠΜ αμερικανική κυβερνηση επέτρεψε σεπεντε χὠ- 
ρες να χρησιµοποιπσουν περίπου 348 εκατοµµυ- 
ρια δολάριαπου εἶχαν δοθεισαν βοηθεια στα πλα(- 
σια των Ππιστωσεων ΕΜΡΞ (Εοτείαπ ΜΙΠί8(γ Ξαἱες) 
για την αγορα αμυντικού υλικου και υπηρεσιών 
απὀ τρίτες χωρες, εκτὸς των ΗΠΑ. Οἱ χωρες 
αὖτες ειναι η Ελλάδα, το Ισραήλ, οἱ Φιλιππίνες. ῃ 
Σομαλία καιτο Ελ Σαλβαδορ Η χρηση των πιστω 

σεων ΕΜΘΒΥΙααγορα υλικού µη αμερικανικής προε- 
λευσπς απαγορεµεται απο το νοµο ελεγχου εξα 

γωγων αμυντικου ολικού της χωρας, εκτος απο 
την περίπτωση πο! Ὦ ογαρα αµτῃ δεν επηρεαζε: 
αρνητικά την οικονομια των ΗΠΙΑ Σεοτιαφορά την 
Ελλάδα το 1983 η χώρα µας χρησιμοποίησε 
1 800 000 δολάρια για κατασκευη ὅοκιμαστικων 
εγκαταστάσδων του πωραυλου ΒΩΜ-84 Χαρπουν 
και την ανταλλαγή πληροφοριών που αφορούσαν 
τον πωρουλο αυτὸ µε τα πολεµικα ναωτικα της 
Δανιας της δ Γερμανιας καιτης Όλλανδιας 


Η Σοβιετική Ένωση ξεπέρασε τις Ηνωμενες 
Πολιτείες στις εξαγωγες αμυντικου υλικού σε 
χὠρεςτου Τρίτου Κοσµοι! σύµφωνα με την ετήσια 
εκθεση τοι) αµερικανικου πενταγωνου προς τα 
Κογκρεσο 

Σε δύο ελληνικες εταιρίες, µια κρατικΏ (ΕΑΒ) και 
μια διωτικτ (ΕΙ ΕΟΝ) ανατέθηκαν τα 4/5 του 


ογραφ 
ἀμ και Τεχν 


ο σημαντί- 
βομβαρδι- 
:αναγνωρι- 
όλου, 


σταντινί ολ 
ένα μενα 
στον τοµεα της ος 


της Ὁ 
ΝΑΣ 


ου απα «ας 
θειά. πληροφο 


να δείτε τα 
ΡΑΤΙΩΤΙΚΑ ΑΕ: 
εντρικα 

ἡ κα; 


. 
του. αναὖν 
πεὐθύνη καὶ βα 


προγραµµατοςτουΝΑΤΟ γιατην κατασκευή λι- 
κὠν για τον εκσυγχρονισµο αντιαεροπορίικων 
πυραυλικὠν συστηµάτων «Χοκ» που χργοιµο- 
ποιει η Συµµαχια Αωτο σναφέρει ανακοίνωση του 
υπουργειου Εθνικής Αµωναςτης 14 186, προσθέ- 
τοντας οτιῃ ΕΑΏ θα αναλάβει εργο στο ρανταρ και 
το σωστηµα Εελεγχου πωρος του σστηµατος Μι- 
κρο ποσοστο συμμετοχής στο ιδιο πρόγραµµα θα 
Έχει και π εταιρια ΕΙ ΕΟΝ 


Το αµερικανικο υπουργείο αµυνας ενεκρινεπιστω- 
σεις και αδσιες κατασκευἠς 2508 πυλωνων για 
εξωτερικές ὄεξαμενες καυσίµου των 370 λἰ- 
τρων γα Το 160 τουρκικά Ε-16ς, στην ετοιριᾳ 
Μάένιπ ΕΠΩΙΠΘΕεΓΙΠΩ Επίσης για τον ιδιο λογο η 
εβδίξςσςοί Ό στρ θᾳ κατασκευάσε: 2068 δεξαμε- 
γὲς των Ἁ70 λίτρων Ώι παραπάνω κατασκειες Θα 
κοστισοων σωνολικα 14 3 εκατοµµµρια δολαρια 


Ἡ Μπελ Ελικοπτερ Τεξτρον ανελαβε την κατο- 
σκευπ 72 σιιστηµατων µεταδοσης για ελικοπτερα 
υΗ-1 Χιούιτης Ελληνικής Αεροπορίας Στρατού 


Δοκιμές του φορητού αντιαεροπορικού πυραύ- 
λου ΕΙΜ-Θ92Α Στίνγκερ της Τζένεραλ Νταινάµικς 
ἔγιναν στα Τελη του 1985 στο πεδίο βολής Κρή- 
της απο τον αµερικανικο στρατὸο Ο: πωραυλοι 
Έκτοξεωτηκαν 31 φορες καὶ πετωχαν το στοχο 
τους τις 23 Οἱ στοχοι ηταν απλης µορφης κα 
ακολουθούσαν βαλλιστικη τροχια 


Η Μπρίτις Αεροσπεις ελπίζει ὁτι θα πουλήσει 
στην Ολυμπιακή Αεροπλοῖα αεροσκαφη της τύ- 
που ΑΤΡ ΟΘ2θέσεων, µετατην Ιπογραφη σι µφω- 

µπαρογωγής του ἴδιου αεροσκαφους µε 
την ΞΑΒ (Βλ «Π» Νο 38 σελ 13) Πιστευωεται οτι η 
Όλυμπιακη θα ανακοινώσει µεσα στο χρονα την 
αποφαση της για αγορα νεων αεροσκαφων στην 
κατηγορία των 50 - 70 θέσεων στα πλαισια της 
ευρωτατης αναδιοργανωσής της που σχεδιάζεται 
απο την κυβερνηση 


ΜΗ αµερικανικΏ πολεµικΏ αεροπορια αντικαθιστά 
ενα τµήµα της μονάδας παροχης ισχύος του πυ- 
ραύλου Α/ΛΛ-ΘΙ. Σαϊντγουάιντερ µε ενα αντὶστοι- 
χο ισραηλινής σχεδίασης και κατασκευης. Επ - 
σης π αμερικανική εταιριαΙ ε8! ῬίεϱΙεΓυπέγραψε 
συµφωνια µε την ισραηλινη ΕΙἰΒ Εἰθοίτοπίς5 για 
την αδεια παραγωγης στις ΗΠΑ του ᾳανταρ αερά- 
μυνας ΕἰΙΜ - 2106 


Ο αμερικανικός στρατὸς καθήλωσε πρὀσφατα 
στο ἐδαφος τα ελικόπτερα ΑΗ-64Α Απατσιπου 
διαθετει. οταν ὄὅιαπιστωσε Ότι παρουσιαστηκον 
ρωγμες στα πτερύώγια των στροφειων δεκατριών 
απὸ τα 68 ΑΠΗ-Β6άΑ που Εχει παραλόβε: µεχρι ση- 
μερα Γιατον ιδιο λογο ειδοποίησε την κατασκευᾶ- 
στρια Μακντονελ Νταγκλας να σταµατήσειτις πα- 
ραδσσεις νέων ελικοπτέρων ΓΕ εταιρια πιστεύει 
οτι Οἱ ρωγμες οφείλονται σε κακη χρήση ΕΡΥα- 
λείων απο το προσωπικο σωντήρησης του στρατού; 


τη 
ΤΩΤΗΡΗ ΚωμαΤΑΝΤΟΗΙΔ) 


Η αιτία της πτώσης του Μπόινγκ 747 της Αἱ 
Ιπαία στις 23 ἰουνίου 1985 πιστεύεται Οτι ηταν µια 
βοµβα που εξερραγη στο µπροστινο τµήµα Εµπιο- 
ρευματων συμφωνα µετο πὀρισματου καναδικου 
συμβουλίου αεροπορικής ασφάλειας Το πορισµα 
αναφερει οτι ῃ βοµβα πρέπει να ταν µέσα σε 
βαλιτσα ενός Σιχ, ο οποίος δεν επ'βιβαστηκε τελι- 
κα 


Οικυβερνήσεις 22 ευρωπαϊκὼν χωρών βρίσκο- 
νται πολύ κοντα στην υπογραφή συμφωνίαςπου 
θα επιτρεπει περισσότερη ελευθερία στον κα- 
θορισµο των τιμών των εισιτηρίων και το ὄνοιγμα 
νεων γραµµων.χωριςνααπαιτειταιπροηγουύµενως 
ἔγκριση Ίων ενδιαφεροµενὼων κρατών. Καθοριστι- 
κες αποφάσεις αναµενετα! Ότι θα ληφθουν τον 
ούνιο, οταν Θα επαναληφθουν οι εργασίες τῃς 
ευρωπαίκης σωνδιασκεψης πολίτικης αεροπορίας 
στο Παρίσι, µε συµµετοχῃ καιτης Ελλαδας 


Η Μακντόνελ Ντάγκλας Χελικόπτερς παρεδω- 
σε τον Ιανουαριο το 5890 µαχητικὀ ελικόπτερο 
ΑΗ-Θ64Α Απάτσι οτον αµερικανικο στρατο Ο τε- 
λευταίος εχει παραγγειλε! συνολικα 309 ΑΗ-Θ64Α 
και προβλεπε: οτι θᾳ προµηθευτει συνολικα 675 
Απατσ: µεχρι το 1988 


Η Τουρκία ενδεχεταινα επιτρέψειστονέἐο σο- 
βιετικὀ αεροπλανοφόρο Κρεμλίνο να περάσει 
τα στενἁ του Βοσπόρου και των Δαρδανελίων, 
αν καιεπικρατειαβεβαιοτήτα σε οτιαφοράτοπως 
θα εφαρµοστε!η συνθήκητου Μήοντρε στη συγκε- 
κριµενη περιπτωση. Ενααρθροτγς συνθηκης οἱ/- 
της αναφερει σχετικα ὁτι επιτρέπεται ὁ διαπλους 
των στενων αποπλοίιαεκτοπιοµατος μεγαλύτερου 
των 15 000 τοννων, µε την προυπόθεση ὅτι δεν θα 
συνοδεύονται απο περισσότερα απο δυο αντιτορ- 
πιλικα Το Κρεμλινοθα έχει εκτόπισμα 65 000 τὸν 
νους 


Η Γιουγκοσλαβια αναμένεται ὀτιθα γίνειο πρὠ- 
τος συνεταίρος της Βραζιλίας απὀ την περιοχή 
της Ανατολικής Ευρώπης στον τοµέα της βιοµη- 
Χανιας ὁπλων, σύµφωνα µε µια βραζιλιονικη εφη- 
μερίδα. Κοινοι στοχοι αναφέρονται η κατασκευη 
οπτοηλεκτρονικὠν καιτηλεµετρικων συστηµατων 
αποστασιοµετρων, παργίσκων αρμάτων µάχης και 
πωροβόλων αρμάτων 


Ο αριθµος των νέων διηπειρωτικών βαλιστικὠν 
πυραύλων Ὁ9-25 που έχει αναπτύξειη Σοβιετι- 
κή Ένωση έχει φτάσειτους 45, ουμφωνα µε το 
αμερικονικὀ υπουργειο Αμυνας, Το οποίο «Ιπο- 
στηρίζει ὁτιπ υπαρξη τοι τύπου αυτου του πωρο- 
βόλου παραβιάζει τη συνθήκη 9Αἱ ΤΙ, π οποία 
επιτρεπει την ανάπἹυξη ενὸς µόνο νέου τύπου 
πυραύλου απο το 13798 και ὑστερα. Το δικαίωμα 
αυτο εχει ηδη εξαντληθεί, γιατις µεν ΗΠΙΑ µε τον 
ΜΧ και γιατην ΕΣΣΔ µε τον 99-Χ-2ά4 


Με περισσότερες απὀ 10.000 λέὲ- 
ξεις κείιµενου, 80 φωτογραφίες και 
72 σχὲδια τριων και πολλαπλών 
ὀψεων απὀ το πλουσιότερο αερο- 
πορικὀ φωτογραφικὀ αρχείο στην 
Ελλάδα και το καλύτερο γραφείο 
αεροπορικών σχεδἰων στον κόσμο. 


ΜΙΑ ΑΚΡΙΒΗΕΚΔΟΣΗΣΕΕΚΠΛΗΚΤΙ- 
ΚΑ ΠΡΟΣΙΤΗ ΤΙΜΗ ΓΙΑ ΤΟΥΣ ὁ- 
ΛΟΥΣ ΤΗΣ ΠΤΗΣΗΣ ΚΑΙ ΤΟΥ ΑΕΡΟ- 
ΠΛΑΝΟΥ. ΑΠΟ ΤΙΣ «ΤΕΧΝΙΚΕΣ Εκ- 
ΔΟΣΕΙΣ Α.Ε.» ΜΕ ΤΗ ΣΥΝΕΡΓΑΣΙΑ 
ΤΟΥ ΠΕΡΙΟΔΙΚΟΥ «ΠΤΗΣΗ». 


Γ------------------ αοκασνς 


ΑΝ ΜΕΝΕΤΕ ΜΑΚΡΙΑ, ΣΤΕΙΛΤΕ 
ΤΑΚΥΔΡΟΜΙΚΗ ΕΠΙΤΑΓΗ 500 
ΔΡΧ. ΣΤΗΝ ΠΕΛΗ ΛΑΛΑ, Γορ- 
γίου 6 και Αναπαύσεως, Αθήνα 
116 36. Τηλ. 92 30 832 


μμ η) Αρ 


Σηµ.: Εαν δεν θέλετε να κὀόψετε 
τη σελίδα του περιοδικού. µπο- 
ρείτε να χρησιμοποιήσετε µια 
φωτοτυπία του κουπονιού Π ένα 
απλὀ κομμάτι χαρτἰ. 


| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
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Το Απάτσι επαναπροσδιορίἰξει 
Τη σχέση τιµής προς απόδοση 


Το ΑΗ-64Α Απάτσι της Μακντόνελ Ντά- 
γκλας αντιπροσωπεύει ἑναν νἑὲο ορισμὸ 
της σχἑσης τιµής προς απόδοση, µετα- 
φέροντας περισσότερο οπλισμὀ, πλἠτ- 
τοντας περισσότερους στόχους και 
εξασφαλίζοντας μεγαλύτερη αποτελε- 
σµατικότητα στο πεδίο της μάχης, σε 
σύγκριση µε οποιοδήποτε ἆλλο επιθετι- 
κὀ ελικόπτερο στον κὀσμο. 

Το Απάτσι εἶναι το µόνο ελικόπτερο 
εξοπλισμὲνο για να μάχεται ημέρα ἡνύ- 
χτα και σε αντίξοες καιρικὲς συνθήκες. 
Και η ενσωματωμένη επιβιωσιμότητα 
του επιτρέπει να μάχεται και να νικά, να 
μάχεται και να επιβιώνει και να μάχεται 
ξανά. 

Ἓνα απὀ τα καλύτερα παραδείγµατο 
της αποτελεσματικὀτητάς του σε σχἑσα 
µε το κόστος εἰναιη εξἐχουσααξιοπιστία 
διαθεσιμότητα / συντηρησιμότητά το 


1"... δ- ον” 


Χρειάζεται µόνο 5,65 εργατώρες συντή- 
ρησης ανα ώρα πτήσης και το ποσοστὀ 
διαθεσιµὸτητάς του εἶναι 8000”, 

Απάτσι. Αυτό σημαϊνει τελικά αποτε- 
λεσματικότητα σε σχέση µε το κόστος. 

Για περισσότερες πληροφορίες, επι- 
κοινωνείστε µε το ΜΒΓΚεΙΐπα της ΜοΏοη- 
πει! Όοιασίας ΜβήσορίεΓ «οπιρΒηΥ, ΒΙάα. 
1/Τ137, .6ΑΘ0230, υ5Α, Τοἰεχ 
182436 Η ο ουιν. 


3 Στοιχεία, 
κοὺ τας 


ρεσία Ανάλυσης Σωστηµάτων Υλι- 
οὐ Στρατού. 


σΟΟΝΑ ΕΕ. 
Ὀωυε σε ας 


΄ΑΕΡΟΝΕΑ 


ο ύ4ῄὙᾖἧὙὐσῬἜἼ 


δεν εἰχε ακούσει τίποτα για την τύχη του µενα απὀ δάνεια σε συνάλλαγμα για µισθοδοσίατου προσωπικού/). 
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ΕΑΒ 


Αεροπορικής Βιομηχανίας, καθηγητής κ. Παναγιώτης Φωτή- 

λας, έδωσε συνέντευξη Τώπου στις 17 Φεβρουαρίου στον 
Πύργο Αθηνών, ὁὀποι βρίσκονται τα κεντρικά γραφεία της εται- 
ρίας. 
Στη συνεντευξῃ διάρκειας δύο ωρών περίπου, προσκλήθηκε καιη 
«ΠΤΗΣΗ» Μετά απὀ µια αποκαλυπτικἠ περιγραφή σχετικἁ µετην 
σηµερινἠ εικὀνα της εταιρίας, τις προοπτικες για Το μέλλον αλλά 
καιταλάθητου παρελθόντος, ακολούθησαν ερωτήσεις των δηµο- 
σιογράφων. 
Το πρὠτο σημµαντικὀ στοιχεἰο που ανακοίνωσε ο κ. Φωτήλας εἶναι 
ὁτιῃ ΕΑΒ βρίσκεταισε οργανωτική αναδιοργάνωση των ἐξιδιευ- 
θύνσεών της (εμπορικού / οικονομικού τοµέα, εφοδιασμού, πα- 
ραγωγἠς και συντήρησης, εξασφαλισης και ελέγχου ποιότητας, 
μελετών / έρευνας και ανάπτυξης και διοικητικὠν υπηρεσιών) 


Λ φοπλιστικἀ ειλικρινής ο πρὀεδρος του Δ.Σ. της Ελληνικής 


ϱνα 


Η ΕΑΒ ειναι η πρωτη βιοµηχανια αΕροπορικου υλικου που ολοκλήρωσε γενικη επι- 
θεώρηση αεροσκάφους ΜιραζεΕΊς. 


Το δεύτερο σημαντικό στοιχείο εἶναι ότι η εταιρία ετοιμάζεται - 
επιτέλους - να ασχοληθεί µε την κατασκευἠ αεροσκαφών σαν 
ολοκληρωμένων προϊόντων, πέρα απὀ τις συμβάσεις παραγωγής 
εξαρτημάτων, καιτα έργα επισκευών καισυντήρησης, που εδώ και 
6-7 χρόνια αποτελούν το κύριο αντικείµενο απασχὀλησής της. 
Συγκεκριµένα υπάρχουν σχέδια για ἑνα ελαφρὀ αναγνωριστικὀ 
καιένα εκπαιδευτικό αεροσκάφος γιατις ανάγκες της Ελληνικής 
Πολεμικής Αεροπορίας, αλλά και για εξαγωγές. Ειδικά το αναγνω- 
ριστικὀ αεροσκάφος αναφέρθηκε σαν ἑνα εντελώς νἐο ρΓο]θοῖ 
για το οποίο ἠδη έχει ξεκινήσει η χρηματοδότηση απὀ το υπουρ- 
γείο Εθνικής Άμυνας. Πχρησιμότητατου αεροσκάφους επεκτεῖ- 
νεται καισε τομεὶς όπως η περιπολἰα για ἐγκαιρο εντοπισμό πυρ- 
καγιών. 

Για το εκπαιδευτικό έχει γίνει προεργασία αλλά θα πρέπει πρὠτα 
να δοθεί το «πράσινο φως» απὀ το υπουργεἰο Εθνικής Αμυνας, 
που σηµαίνει να ξεκινησει η χρηματοδότηση του, 

Επίσης η ΕΑΒ κατασκεύασε πρόσφατα ἑνα ΒΡΥΝ (ΒεπποίθΙγ ΡΙΙο- 
ἴ8αά ΝεΠίοίθ - µη επανδρωμένο αναγνωριστικὀ αεροσκάφος) για 
λογαριασμό της Πολεμικής Αεροπορίας. Το πρὠτο αεροσκάφος 
παραδόθηκε τον περασμένο Σεπτέμβριο και ἠδη ἐχει πετάξει και 
δοκιμάζεται σε συνεργασία µε το ΚΕΤΑ (Κέντρο Ερευνών και 
Τεχνολογίας της Αεροπορίας), στο οποίο και οφείλεται η αρχική 
σχεδίαση 

Ἡ εργασία της ΕΑΒ αφορα τον ανασχεδιασμὀ, την προσαρμογή 
στις απαιτήσεις της [Π.Α. καιτην κατασκευή του πρωτότυπου και 
ἄλλων 9 μονάδων. 

Σε ερώτηση αν η ΕΑΒ θα ασχοληθεῖ και µε το σταθμὀ εδάφους 
(απαραίτητη προὐπόθεση λειτουργίας ενός συστήµατος ΒΡΝ)οκ. 
Φωτήλας απάντησε αρνητικά, προσθέτοντας ὁτι δεν µπορεί να 
δώσει περισσότερες πληροφορίες για το όλο θέὲµα. 
Υπενθυμίζεται ὅτι πριν τρἰα χρόνια περίπου στην «ΠΤΗΣΗ» |α- 
νουαρίου - Φεβρουαρίου 1983 (τ. 20, σελ. 4) εἴχαμε δημοσιεύσει 
την εἰδηση ὁτι η παρθενική πτήση, Του πρώτου ελληνικού ΗΡΝ 
που σχεδίασε το ΚΕΤΑ. εἰχε γίνει στο αεροδρόμιο του Τατοίου, 
στις 17 Νοεμβρίου 1982, ενώ απὀ τὀτε κανεῖς - ἡ σχεδὀν κανεὶς - 


ΕΠΙΣΠΕΥΔΕΤΑΙ Η «ΑΠΟΓΕΙΩΣΗ» ΤΟΥ ΚΑΤΑΣΚΕΥΑΣΤΙΚΟΥ ΤΟΜΕΑ 


Στοθέµατης αναδιοργάνωσης της εταιρίας, ο κ. Φωτήλας εἶπε ότι 
κύριο στοιχείο κριτικἠς κατά της ΕΑΒ ταν η ἐλλειψη ικανής 
απασχόλησης σε σχέση µε το υπάρχον εργατικὀ δυναμικὀ, Για το 
λόγο αυτό γίνεται προσπάθεια για την εξασφάλιση ικανού φόρτου 
εργασίας µε την υπογραφή νέων συµβάσεων, που την τελευταία 
4ετία ανήλθαν σε 16 δισεκατομμύρια δραχμές (1982 - 1988). Το 
ύψος των συμβάσεων μἑχριτο τέλος του 1981 ἦταν 1,3 δισ. ὄρχ., 
ενώ µόνο το 1985 υπογράφηκαν συμβάσεις αξίας 6,8 δισ. δρχ. 
Αυτήτη στιγµή η ΕΑΒ επισκευάζει όλους τους κινητήρες των Γ-4 
Φάντοµτης Ι/8ΑΕ πουβρἰσκονταισε ευρωπαϊκὀ ἐδαφος(.8ΑΕΕ 
-ὈΩπ]ϊεά δίαΐ5 ΑΓΓογο8, ΕµΓορθ), καθώς καιτους κινητήρες των 
Φαντομτης ΒΑΕ, η οποία για πρὠτη φορά δίνειτέτοια δουλειά στο 
εξωτερικὀ γεγονὸς σηµαντικό σ᾿ ἑνα τόσο ανταγωνιστικό περι- 
βάλλον. Επίσης γίνεται συντήρηση κινητήρων ΤΕΦ3 για λογαρια- 
σμὸ της Ντορν!ξ, και επισκευάζονται αεροσκάφη εταιριών (όπως 
π.χ. τα 0-130 της Τγαπδαπιεγἰσοᾶ, ελικόπτερα αραβικὠν χωρών 
κλπ.) 
Στον κατασκευαστικο τοµέα, κατασκευάζονται προίοντα, ὁπως 
κοιλιακἀ τμήματα της ατράκτου του στρατιωτικού µεταγωγικού 
4. 222της Αεριτάλια, πλαίσια θυρών του Α300 ΄Ερμπας, πτερύγια 
ακροφυσίου του κινητήρα των Μιράζ Ε1 (ΞΝΕΟΜΑ Αία 9Κ5Ο), 
δομικα εξαρτήµατατου ΟΙ -215, αερὀφρενατου Μιράὰζ 2000πτε- 
ρυγίδια και τμήματα του ραντάρ ΟΥ{8ΠοΟ του Μιράζ Ε1 και το 
αερομεταφερόμενο σύστημα δασοπυρόσβεσης ΜΑΕΕΣ Πρό- 
σφατα υπογράφηκαν συµβολαια µε την ΒΑε για την κατασκευἠ 
τμημάτων του νέου πολιτικού αεροσκάφους ΑΤΡ και µε την 
Αγκούστα για την συμπαραγωγή του μαχητικού ελικοπτέρου 
Α1Ι098 
Το συγκρότημα αεροσκαφών της εταιρίας µπορεἰνα υποστηρίξει 
περισσότερους απὀ 20 διαφορετικούς τύπους αεροσκαφών και 
ελικοπτέρων, ενώ ανάλογη δυνατότητα ἐχειτο συγκρότημα κινη- 
τήρων 
Στο συγκρότηµα ηλεκτρονικών ἐχοιν αναπτυχθει δυνατότητες 
γιατον πλήρη έλεγχο, συντήρηση και γενική επισκευή ηλεκτρονι- 
κὠν συστηµάτων αέρος και εδάφους, διακριβώσεις οργάνων και 
υποστήριξη τηλεκατευθυνόµενων βλημάτων. Επιπλέον υπάρχουν 
πρὀσφατες κατασκευαστικὲς ὁραστηριότητες σε τυπωμένα κυ- 
κλώματα και ηλεκτρονικά συστήµατα επικοινωνίας, µε την κατα- 
σκευἠ ολοκληρωμένων προϊόντων ὅπως τηλεφωνικών πινάκων 
εκστρατείας συστηµάτων ελέγχου πυρὸς, κρυπτογραφικών συ- 
σκευών Οπ{1Π6, νναἰκ/θ - ἰαἰκίθ, αποστασιόµετρων λέιζερ, ανεµο- 
γεννητριὠν και αναμεταδοτώὠν. 
Οπρόεδρος της ΕΑΒ επισήμανε το γεγονὸς ὀτιη εταιρία κατάφε- 
ρε να αποροφἠσει πολύ γρήγορα το ΚΠονν - ΠΟΝ των ξένων, ώστε 
ήδη ἐχειφθάσειστο σηµείο να πουλἀειτεχνικάἀ προγράμµατα(π.χ. 
εκπαἰδευσης) σε ἄλλες χώρες {Πορδανία, Ντουμπάι, Μπαχρέιν 
κ.λΠ.). Αλλά και εταιρίες ὅπως η Τζἐένεραλ Ελέκτρικ ζητούν και 
παίρνουν στο εξωτερικό τεχνικούς της ΕΑΒ γιατις εξειδικευμέ- 
γες γνώσεις τους 
Το μεγάλο πρὀβλημα ακινητοποίησης ανταλλακτικὠν,που έμεναν 
αχρησιµοποίητα στις αποθήκες, λύνεται δυναμικά µε την ενΕΡΥΟ- 
ποίηση των ανενεργὠν αποθεμάτων, την πώληση των αδιακίνητων 
υλικών και τη µείωση των δαπανών εφοδιασμού κατὰ 5,6 δισ. ὄρχ. 
τα δύο τελευταία χρόνια. Παράλληλα, ο βαθμός ετοιμότητας των 
αποθηκών αυξήθηκε απὀ 20906 στις αρχὲς της δεκαετίας, σε 8096 
σημερα. 
Στον τοµέα της παραγωγής, δημιουργείται κεντρικὸς φορέας 
σχεδιασμού καιελἐγχου παραγωγἠς µε ενιαίο σύστημα πληροφό- 
ρησης / διοίκησης καινέα μηχανήματα σχεδίασης µε κομπιούτερ. 
Ἡ παραγωγή στον τοµέατων αεροσκαφών παρουσιάζεται αυξημέ- 
νη κατά 19,506 σε σύγκριση µε το 1981, ενὼ στους κινητήρες το 
αντίστοιχο ποσοστὀ αὐξησης εἶναι 7006 και στα παρελκόμενα 6704. 
Αντίθετα, µειώθηκε ο αριθμός επανάληψης των δοκιµαστικὠν 
πτήσεων στο 500 από το 20960που ήταν το 1984 (τα αεροσκάφη δεν 
γυρνούν πίσω για επαναδιὀρθωση) 
Το προσωπικὀ της εταιρίας µειώθηκε σε 8169 ἀτομα, όπως και οι 
υπερωρίἰες, παρά την αὐξηση του κύκλου εργασιών, που σηµαίνει 
αύξηση της αποδοτικότητας, χωρὶς αυτή η αὐξηση να θεωρείται 
ιδιαίτερα ικανοποιητική. Μόνο το 1981 προσλἠήφθηκαν 825 άτομα, 
που επιβάρυναν την επιχείρηση µε ἑνα δισεκατομμύριο δραχμές, 
ενώ απὀτο 19839 αποχώρησαν οιξἐνοισύμβουλοιτης Λόκχιντπου 
επιβάρυναν την ΕΑΒ µε 355 εκατ. δρχ. ετησίως 
Στον οικονοµικὀ τοµέα μειώθηκε η δυσμενής σχέση ιδίου προς 
ξἐνοκεφάλαιο.Το1985η αναλογία µεταβλήθηκεσε]Ί:9σε σχέση 
µετο 1:14το 1981. ενὠτο μετοχικὀ κεφἀλαιο αυξήθηκε απὀ 1/78 
δισ. δρχ.το 1981, σε 8,1 δισ δρχ.το 1985. Τα ανεξόφλητα υπόλοιπα 
δανείων εξωτερικού μειώθηκαν την ἰδιαπερίοδο απὀ 320 εκ. δολά- 
ρια σε 163 εκ. δολάρια, ενώ απὀ το 1982 γίνεται δανεισμὸς µόνον 
σε δραχμές. (Στο παρελθὀν εἶχαν χρησιμοποιηθεί ποσᾶ προερχό- 


ΗΦΜ 8/0 


Τῃεςς ἵΓαοκς αἴθ ποί 
οἱππωιαίίοῃ : ἴπευ α[6θ 
5ωρρίίθα Όγ α ΒΘΜ 870. 


ΤΠ πποποριἱ5ε αουβΙθ 
ρΠα5θ εκἰἰπιαϊίοη ρΓοσθ- 
αυίθ εµ5εα {π ίπε ΗΞΜ 870 
-ἴπε Ιαϊθςί οί ΤΠΟΠΙΣΟΗΠ- 
Ο9Ε᾽5 5θοΟοΠ68(Υ Γ88:{5 - 
ΠΙθ8ης5 οοΠςδἰΙάεΓ8ΡΙΘ 
ἱπιργοναπιθπί ἰπ ἴπθ 
ρΓγεοίςθ αρθίἰθοίίοπ απα 
ἱγβοκίπα οἵ αἰΓοΓβῇ. 


ΤΠ ΗΞΜ 870 ονθ/ίοοπιθς 
ἴπθ ππαΙΟ/Γ αΓαννΌαοκς οί 
οοπνθη!ἰοπ8( 998, 
ΠΑΠΠΘΙΥ ορε/[αἴίοη αἱ 
Εχοθςςίνθ Ιηῖθγγοαβϊίοπ 
[αῖες απα 5ι5οθρῖΙοΙἳγ 
το ἴπθ 5µ/γουπαίπα 
ἴθιγαίπ οοπΠαυΓ8ΙίΟΠ, 
Μ/ΠΙΟΠ Ιθ8α ἴο |655- 
ἵπαπ-ρειίθοί ἴγ8οκ 
ΟΟΠΒΙΞΙΕΠΟΥ. 


ΤΠθ ΒΞΜ 870 ἱ5 οοπιραί- 
Ιοἱθ ΥΠ ἴοα8γς ἴΓ8ης- 
Ροπᾶθί5 απα ἰπ {πθ 
{μίωτθ ΜΙ Ὀθ 809 ἴο 
Βοοοπηπιοᾶαίθ Μοᾶθ 5, 
Μποςφς ἱπίγοαμοίίοη Ιἰ 
ρΓθ[ΠοιµΓΘς. Ι{ αἰνθς ππο[θ 
ριθοίςθ αζἰπιυίΠ Πα 
Γ86Π0ΟΘ πιθβδυγεππθηϊ, 
ρο[ίθι ἰαιᾳθί (Θ5ο]μίίοη 
8ΠΑ 5ΗῤΘΓΙΟΙ ἴΓ8πδροη- 
ἄθ[Γ οοαθ Γθοορπ/ίοῃ, αἱ 
ἴΠί5 νΙΠ α (θΘάµοθά ἰπίθ- 
Γοφβίίοη ταῖς. 


Η5 ορίἰπιἰζθαά απίθπΠα 
ρβίΐεΓΠ απα ΡΓΟΦΓΑΠΙ- 
πιβοἱθ δε αοαρ!ιν!ῖγ 8γθ 
Ρρον/θΠί! ἴοοις {ο αθαἰ- 
ἰπᾳ ΜΜΙΠ ρπαπίοπη τθρΙἰθς 
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ΤΗΕ ΘΥΡΤΕΜΟΡ ΑΡΡΗΟΑ(Η 


ωὰς.. 


ΛΕΡΟΝΕΑ 


Σύστημα ελέγχου πυρὸς ψηφιακών ενδείξεων για το Πυροβολικόὸ. 


Οι ζημίες της ρταιρίας μειώθηκαν θεαμµατικἁ απὀ 1,3 δισ. δρχ. το 
1985 σε 50 εκατομμύρια το 1985 (πρόβλεψη), µε αποτέλεσµα να 
καλύπτεταιτο λειτουργικό κόστος, οιεπενδύσεις και μικρό µέρος 
των χρηματοοικονομικὠν υποχρεώσεων. Για το 1987 εκφράζεται 
αισιοδοξία ότι θα εμφανιστούν κέρδη. 

Απαντώντας στη συνἑἐχεια σε ερωτήσεις των δηµοσιογράφων,ο κ. 
Φωτήλας είπε 

Για τη συμμετοχή της Ελλάδας στην ανάπτυξη του νέου γαλλι- 
κού μαχητικού ΒθίΦἱ6: Ο απεσταλμένος του προέδρου Μιτεράν 
δεν συζήτησε µόνο γιατο ΒθίαΙΘ, αλλά για την ευρύτερη συνερ- 
γασία μεταξύ Ελλάδας - Γαλλίας στο επόμενο μαχητικό αεροσκἀ- 
φος (μετά το Βα/8Ι8), χωρίς όμως να αποκλεἰεταιπιθανἠ συνεργα- 
σία και σ᾽ αυτό. Επίσης εξετάζονται οι δυνατότητες για συµµετο- 
χἠ στην ανάπτυξη του κοινού ευρωπαϊκού μαχητικού του μέλλο- 
ντος (ΕΕΑ) 

Σε ερώτηση συντάκτη εφημερίδας µε πολύ µεγάλη κυκλοφορία, 
«μήπως αυτὲς [οι συζητήσεις] µας εµπλέξουν σε περιπέ- 
τειες», ο πρὀεδρος της ΕΑΒ απάντησε Ψύχραιμα ὅτι όλες οἱ 
προτάσεις εξετάζονται πάντα απὀ πλευράς κὀστους / οφέλους, 
µια τακτική που ακολουθείται πιστά απὀ την εταιρία. 

Για τη συμφωνία συμµπαραγωγἠής του ελικοπτέρου Αγκούστα 


Α-109, δεδομένου ότιοι ελληνικὲς ᾿Ενοπλες Δυνάμεις δεν έχουν 
εκδηλώσειενδιαφέρον γιατέτοια ελικόπτερα, παρά µόνο γιαεξει- 
δικευµένα αντιαρματικἁ (Στρατός): Η ΕΑΒ θα προσφέρει στο 
υπουργείο Εθνικής ᾽ Άμυνας το Α103 -του οποίου ἡδη κατασκευά- 
ζει την άτρακτο - σαν ἑνα μαχητικό ελικόπτερο σε λογική τιμή, 
πολύ χαμηλότερη απὀ αυτάπου σκἐπτεταινα αγοράσειοΣ τρατὀς, 
µε τη δυνατότητα να αγοραστούν περισσότερα αλλά και να υπάρ- 
χει η προοπτικἠ χρησιµοποἱησής τους στον πολιτικό τοµέα (Ολυ- 
µπιακή, υπουργείο Υγείας κ.λπ.). Η κοινἠ προσφορά ΕΑΒ / Αγκούῦ- 
στα για το Α1098 επρὀκειτο να υποβληθεί στο ΥΕΘΑ µέσα στο 
Φεβρουάριο. 

Απαντώντας σε άλλες ερωτήσεις ο κ. Φωτήλας εἶπε ὁτι η ποσο- 
στιαία συμμετοχή της ΕΑΒ στα ΟῄΦ6ἱ για τα ΝΜΑ δεν εἶναι οὖτε 
θα μπορούσε να εἶναι προκαθορισμένη, καθώς η συμμετοχή εἶναι 
ανοιχτή για όλες τις ενδιαφερόµενες ελληνικὲς βιομηχανίες και 
δεν υπάρχει «ειδικἠ μεταχείριση». 

Επίσης ὀτιη ΕΑΒ συνεργάζεταιµετο ΓΕΑγιατην κατασκευἠ ενός 
ηλεκτρονικού αντιαεροπορικού συστήµατος για τα αεροσκἀφη 
της Πολεμικής Αεροπορίας, ὁπου υπάρχουν ορισμένα προβλήµα- 
τα στα τμήματα ελέγχου πυρός. Σ᾽ αυτό το σηµείο αφέθηκε να 
εννοηθεί ὠτι τα διάφορα κέντρα ερευνών στην Ελλάδα έχουν 
«θαυμάσιες ιδἑες» αλλά απὀ την ἑρευνα μέχρι το τελικὀ προϊὀν 
υπάρχει µεγάλη διαφορά και εδώ καλείται ναπαἰξει ένα σηµαντικὀ 
ρόλο η ΕΑΒ. 

Γιατους στόχους καιτις προοπτικἑς της εταιρίας, οκ. Φωτήλας 
εἰπε ὅτι«η ΕΑΒ αποτελεί σήµερατην πιο εξελιγμένη τεχνολογικά 
επιχείρηση στη χώρα µας και µπορεί να γίνει ατμομηχανή µεταφο- 
ράς τεχνολογίας στην Ελλάδα». Για το σκοπὀ αυτό συμμετέχει σε 
προγράµµατα της ΕΟΚ (ΕΘΡΗΙΤ, Εύρηκα, ΒΒΙΤΕ, ΒΑΟΕ κ.λπ.) 
ενώ παρἆάλληλα συνεργάζεται µε ερευνητικά κέντρα και πανεπι- 
στήµια της χώρας. 

Το 1989 συντάχθηκε για πρὠτη φορά ένας στρατηγικὸς - αναπτυ- 
ξιακὸς προγραμματισμός σε 2ετή, δετἠ και 1Οετή βάση. Το σχέδιο 
αυτό αναμορφώνεται κἆθε χρὀνο µε νέα στοιχεία και την πρὠτη 
δετία προβλέπεται αὐξηση της παραγωγής κατά 3096, ενώ την 
δεύτερη προβλέπεται αὐξηση κατὰ 8096 (1994) και παράλληλα 
σταδιακή αὐξηση της αποδοτικότητας του ιδίου κεφαλαίου, συνε- 
χής αναβάθμιση του τεχνολογικού επιπέδου και βελτιστοποίηση 
των συνθηκὠν εργασίας 


Σωτήρης Κωνσταντινίδης 


Η σοβαρή κρἰση που µαστίζει διε- 
θνώς τη ναυπηγικἡ βιομηχανία δεν 
θα μπορούσε να αφήσει ανεπηρέὲ- 
αστη την αντίστοιχη ελληνική. Τα 
ναυπηγεία της χωρας αντιµετωπί- 
ζουν οξύτατο πρόβλημα απασχο- 
λησης, το οποίο δεν υπήρχε περὶ- 
πτωση να λυθεί απὀ την εµπορικἠ 
ναυτιλία, αφού αυτή εἶναι ο δη- 
μιουργός του προβλήματος 
Καλώς ἡ κακώς - στην προκειμένη 
περίπτωση καλώς - η αμυντική 
βιομηχανία σπάνια γνωρίζει τι ση- 
µαίνει κρίση, και ἐτσι ἦταν αναπὀ- 
φευκτη η προσαρμογή των ελληνι- 
κων ναυπηγείων στις ανάγκες του 
Πολεμικού Ναυτικού 

Το υπουργείο Εθνικής ΄Αμυνας 
συνδύασε λοιπὀν την εξοικονόµη- 
ση συναλλάγματος αλλά και την 
απασχόληση του πολυπληθοὺς 
εργατικού δυναμικού των ναυπη- 
γείων, αναθέτοντας σε αυτά ἑνα 
Εεντυπωσιακο προγραµµα ενίσχυ- 
σης του στόλου µε νεα σκάφη, αλ- 
λά και µε εκουγχρονισµό παλαιὸ- 
τερων σκαφών. 

Ετσι τα «Ελληνικἁ Ναυπηγεία» 


ΤΟ ΠΟΛΕΜΙΚΟ ΝΑΥΤΙΚΟ ΣΩΖΕΙ 
ΑΠΟ ΤΗΝ ΚΡΙΣΗ ΤΑ ΕΛΛΗΝΙΚΑ ΝΑΥΠΗΓΕΙΑ 


(Σκαραμαγκά) πρὀκειται σύντομα 
να αναλάβουν τη ναυπήγηση πυ- 
ραυλακάτων, πετρελαιοφόρων, 
περιπολικὠν και λοιπών σκαφών, 
ενώ απὀτο 1988 αναμένεται ότιθα 
ξεκινήσουν τη ναυπήγηση τεσσά- 
ῥρων νέων φρεγατών. Η σύμβαση 
γιατις φρεγάτες (που ασφαλώς θα 
περιλαμβάνει συνεργασία µε κᾱά- 
ποιον ξὲνο οἰκο) αναμένεται ότιθα 
υπογραφεὶ φέτος. Επίσης τα ἴδια 
ναυπηγεία θα εκσυγχρονίσουν τα 
αντιτορπιλικἁ Αποστόλης, Κριεζής 
και Αιγαίο σε ὁτι αφορά τον οπλι- 
σµό τους, ενώ θα εκτελέσουν γε- 
νική επισκευἠ των δύο πρώτων. 
Τα «Ναυπηγεία Ελευσίνας» έχουν 
αναλάβει τον εκσυγχρονισμὀ των 
αντιτορπιλικὠν Θεμιστοκλής και 
Μιαούλης και οι σχετικές εργα- 
σίες προχωρούν ἡδη (αφορούν γε- 
νικἡ επισκευἠ και µετασκευή κα- 
ταστρώματος ελικοπτέρων). Και τα 
δύο πλοία αναμένεται ὁτι θα εἶναι 
ἔτοιµα φέτος. Επίσης τα ναυπη- 
γεἰα αυτά θα ξεκινήσουν απὀ το 
τὲλος του χρὀνου να κατασκευά- 
ζουν πέντε νέα αρµαταγωγά 


ΤΕΛΗ ΤΟΥ 1986 ΤΑ ΠΡΩΤΑ ΑΡΤΕΜΙΣ - 30 ΤΗΣ ΕΒΟ 


Το τελευταίο τρίμηνο του 1986 
αναμένεται ότιθα δοθούν τα πρώ- 
τα αντιαεροπορικἀ συστήματα ΑΡ- 
ΤΕΜΙΣ - 30 στις Ελληνικές Ένο- 


σώπων της κατασκευάστριας εται- 
ρίας ΕΒΟ (Ελληνικὴ Βιομηχανία 

Όπλων) καιτης ηγεσίας των Ενό- 
πλων Δυνάμεων στο υπουργείο 


Η σύσκεψη εἰἶχε αντικείµενο την 
εξέταση της πορείας υλοποίησης 
της σύμβασης Ενόπλων Δυνάμεων 
-ΕΒΟ για την προμήθεια αριθμού 
ΑΡΤΕΜΙΣ - 30 γιατις ανάγκες και 
των τριὠν κλάδων. Οι εκπρόσωποι 
της ΕΒΟ παρουσίασαν στοιχείαγια 
τις κατασκευές τµηµάτων του συ- 
στήµατος στα διάφορα εργοστάσια 
της εταιρίας και γιατην πορεία των 
εργασιών στο εργοστάσιο Κύμης, 


ΑΜΕΙΩΤΟ ΤΟ ΕΝΔΙΑΦΕΡΟΝ 


όπου θα γίνεταιη τελικἠ συναρµο- 
λόγηση. 

Εξάλλου στα τέλη Ιανουαρίου, 
αντιπροσωπία της ΥΠΟΒΙ (Ύπη- 
ρεσίας Πολεμικής Βιομηχανίας) 
πραγματοποίησε επἰσκειµη στην Κἰ- 
να, για να διερευνἠσειτις δυνατὸ- 
τητες εµπορικἠς συνεργασίας 
στον στρατιωτικὀ τομέα (προοπτι- 
κὲς εξαγωγών). 


ΤΩΝ ΤΟΥΡΚΩΝ ΓΙΑ 40ΤΟΗΝΑΡΟ 


Η Πανάβια εντεῖνει τις προσπά- 
θειέςτης γιαναπετύχειτην πώλη- 
ση 40 αεροσκαφὠν Τορνέιντο |Ώ5 
στην Τουρκία. Ἠδη γίνονται ὄιμε- 
ρείς επαφές μεταξύ αντιπροσω- 
πειών του αγγλο - ιταλο - γερµανι- 
κου κονσόρτσιουµ καιτης τουρκι- 
κής κυβέρνησης, ενώ για το ἴδιο 
θέµα θα επισκεφτεί τη Δυτική 
Γερμανία ο Τούρκος υπουργός 
”Αμυνας Ζέκι Γιαβουζτούρκ. Στις 
συζητήσεις αυτές προβλέπεται ότι 
θα συμμετέχουν υπουργοί και απὀ 
τις τρεις κατασκευαστριες χώρες 
του Τορνέιντο. 

Στο μεταξύτο ΝΑΤΟ ενδιαφέρεται 
νακατασκευάσει ἐνανέο αεροδρό- 
µιο στο Ικόνιο, σε απόσταση 200 
χλμ. απὀ την ᾿Αγκυρα, ἑνα έργο 
που θα μπορούσε να αποτελέσει 
τµήµα των αντισταθµιστικὠν ωφε- 
ληµάτων που Θα λάβει η Τουρκία 
σε περίπτωση που αγοράσειτελικἁ 
το Τορνέιντο. 

Το ἐργο αυτό υπολογίζεται ότι θα 


πλες Δυνάμεις. Αυτό ἐγινεγνωστό Εθνικής Αμυνας στις 271ανουα- κοστίσει περίπου 1 δισεκατομμύ- 
µετᾷ απὀ σύσκεψη μεταξύ εκπρο- ρίου. ριο γερµανικἁἀ µάρκα και θα δη- 
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µιουργήσει 1000 - 2000 νἑες θὲ- 
σεις εργασίας στην περιοχἡἠ του 
ἱκονίου, ισχυρίζεται η Πανάβια. 
Το αεροδρόμιο αυτό θα μπορούσε 
να προσφέρει στην Τουρκία την 
υποδομή για τη συντήρηση καιτην 
υποστήριξη των δικὠν της αερο- 
σκαφων, µέσωτηςνεας τουρκικής 
κατασκευαστικής αεροπορικής 
βιομηχανίας Τουσᾶς. Η τελευταΐα 
ασφαλώς ενδιαφέρεταινα αυξήσει 
τον κύκλο των εργασιών της µε τη 
συμπαραγωγή εξαρτημάτων για το 
Τορνέιντο. ἩἨδη η εταιρία έχει 
αναλάβειτη συμπαραγωγή των 160 
Ε-16ς που θα προμηθευτεί η 
τουρκική πολεμική αεροπορία. 

Να σημειωθεί ότι οι Τούρκοι εν- 
διαφἑέρονται για την ἐκδοση βοµ- 
βαρδιστικού ΙΌ5 (Ιπίιθγαϊοίοι / 
9ΙΓἱΚθ), πιστοποιημένη για ευρω- 
παϊκά αλλά και αμερικανικά ὁπλα. 
Το μοναδικὀ τους πρόβλημα εξα- 
κολουθεί να εἶναι η εξεὑρεση των 
χρημάτων για την αγορά. 


ΠΤΗΣΗ ΜΑΡΤΙΟΣ - ΑΠΡΙΛΙΟΣ 1986 


ΕΛΛΑΔΑ: ΠΡΩΤΗ ΣΕ ΔΑΠΑΝΕΣ ΣΤΟ ΝΑΤΟ 


Απὸ το ΝΑΤΟ δόθηκαν πριν λὶ- 
γους µήνες στη δημοσιότητα τα 
ποσά των αμυντικών δαπανών των 
χωρών - μελών της Συμμαχίας σε 
µορφή πινάκων, τους οποίους και 
δημοσιεύουμε αφού παρουσιά- 
ζουν πολύ ενδιαφέροντα συγκρι- 
τικά στοιχεία 

᾿Ἔτσι η χώρα µας εξακολουθεὶ να 
παραμένει στην πρώτη θέση (µε 
δεύτερες τις ΗΠΑ) σε ὁτι αφορά 
τις ετήσιες αμυντικὲς δαπάνες 
σαν ποσοστὸ του ΑΕΠ (Ακαθὰρι- 
στου Εγχώριου Προϊόντος), παρά 
το γεγονός ὁτι το ποσοστὀ αυτό 
αναμένεται να μειωθεί απὀ 7,206 
που ἦταν το 1984 σε 7,19ᾳ6, όπως 
προβλέπεται ὁτι θα διαμορφωθεί 
γιατο 1985 (Πίνακας 1).Το συμπέὲ- 
ρασμα εἶναι ότι ο ελληνικός λαὸς 
υφίσταται - αναλογικά µε τις Οοικο- 
νομικές δυνατὀτητές του - το βά- 
ρος των αμυντικών δαπανών πε- 
ρισσότερο απὀ κἀθε άλλον ανάµε- 
σαστις χώρες του ΝΑΤΟ. 

Το βάρος αυτό στέρησε τον πολι- 
τικὀ παραγωγικό τοµέα απὀ ἑνα 
κεφάλαιο της τάξης Των 321 δισ 
δραχμών (γιατο 1985) και έχει επι- 


ΝΟΜΙΣΜΑ 


(Εκατομμύρια) 


(1) 
Βελγικά φράγκα 
Καναδικἀ δολ. 


Δολάρια ΗΠΙΑ 
Δολάρια ΗΠΙΑ. 
Ἄρλκρια ΗΓΙΑ 
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πτὠσεις στη σύνθεση του εργατι- 
κού δυναμικού της χώρας 

᾿Οπως βλέπουμε στον πίνακα 2, η 
Ελλάδα εμφανίζει το υψηλότερο 
ποσοστὸ εργαζομένων στις Ἔνο- 
πλες Δυνάμεις σε σχέση µετο σύ- 
νολο του εργατικού της δυναµι- 
κού͵, και μάλιστα µε σηµαντική δια- 
φορά απὀ τη χώρα µε το αµέσως 
χαμηλότερο ποσοστὀ. 

Στον πίνακα 3 φαίνεται η αὐξηση 
των αμυντικών δαπανών, εκφρα- 
σµένων στο νόμισμα κἆθε χώρας. 
Φυσικά ὀλαταποσά έχουν αυξηθεί 
ανάλογα ώστε να αντιστοιχούν σε 
τρέχουσες και ὀχι ιστορικὲς τιμές, 
ενώ έχουν αφαιρεθεί έξι μηδενικά 
απὀ το καθένα για οικονομία χώ- 
ρου. Είναι ενδιαφέρον ὅτι οι αμυ- 
ντικὲς δαπάνες της Ελλάδας αυξἠ- 
θηκαν κατά 563560 τη δεκαετία 
1976 - 1985, ενώ στην Τουρκίαπε- 
ρίπου κατά 3.000800 την ἴδια περίο- 
δο.Τοτελευταίο αὐτὸ ποσοστὀ δεί- 
Χνει το τίμημα της Τουρκίας για 
τους υπερβολικούς ρυθμούς αὖ- 
ξησης του πληθωρισμού που χα- 
ρακτηρίζουν τα τελευταία χρόνια 
την οικονομία της 


ΠΙΝΑΚΑΣ 1 
ΑΜΥΝΤΙΚΕΣ ΔΑΠΑΝΕΣ 
ΣΑΝ ΠΟΣΟΣΤΟ ΑΚΑΘΑΡΙΣΤΟΥ 
ΕΓΧΩΡΙΟΥ ΠΡΟ'ΓΟΝΤΟΣ 

Μ-ΟΡΟΣ 

1975-1984 19860 Ἅᾖ1981 
(0) (9) (3) 
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19862 1983 
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Φσιωώωω οσο 
ὢ Ὁ σ Ο Νε Όν ὃν ὃν Ὁ 


ΝΑΤΟ Ευρώπης 


Καναδάς 
ΗΠΑ 


Σύνολο ΝΑΤΟ 


ΠΙΝΑΚΑΣ2 
ΠΡΟΣΩΠΙΚΟ ΕΝΟΠΛΩΝ ΔΥΝΑΜΕΩΝ 


ΧΙΛΙΑΔΕΣ 


861 82 81 
2168 2201 2222 


κ] 5588 


ΣΥΝΟΛΟ ΠΡΟΣΩΠΙΚΟΥ ΕΝ. ΔΥΝΑΜΕΩΝ 
ΣΑΝ 00 ΣΥΝΟΛΟΥ ΕΡΓΑΤΙΚΟΥ ΔΥΝΑΜΙΚΟΥ 
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ΠΙΝΑΚΑΣ 3 
ΣΥΝΟΛΙΚΕΣ ΑΜΥΝΤΗΚΕΣ ΔΑΠΑΝΕΣ ΧΩΡΩΝ ΤΟΥ ΝΑΤΟ 


(Σε τρέχουσες τιμές) 
ΠΡΑΓΜΑΤΟΠΟΙΗΘΕΙΣΕΣ ΔΑΠΑΝΕΣ 
1976 


1949 
(2) 


8213 
372 
360 


1964 1975 


1984 
8] 


1977 1978 19798 1980 1981 1982 1983 
(6) () ϐ Πο αν αδθ 
89726 106472 119754 1256089 182127 196853 

4662 48026 5499 0289 ᾖ7θ656 9086 
72949 8045 8117 10301 11669 12574 
85175 96493 111672 129708 148021 165029 
48518 52193 5ά294 56496 
86975 142865 176270 199940 

203 9868 12294 14400 


9494, 

93268 185656 313067 447790 556738 
681 761 9029 11510 12144 13849 15952 

90948 91013 100825 109247 122278 143981 169868 196590 217198 


4898 11756 55459 556911 62933 76685 99207 107625 97561 94896 92866 86818 
19875 44607 940239 94653 104802 113334 126398 148684 175193 202585 223759 244248 
187138. 586363 149482 150564 167735 190018 218605 256309 272694 297491 316625 331066 


ο... Η Γαλλία δεν ανήκει στο στρατιωτικὀ σκέλος. Οι αριθμοί είναι ενδεικτικοὶ. (8): Δεν περιλαμβάνονται 
έως της µετά την ἧττατης στο θ' Παγκ. Πόλεμο. (ο): Οι αριθμοί αυτοί αφορούν τιµές συναλλάγματος που 
από την τιµήτου δολαρίου, συνεπώς κἆθε σὐγκριση µε προηγούμενα έτηθα 


γασυμπεριλάβει 


13 
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50 ΜΕΤΑΧΕΙΡΙΣΜΕΝΑ ΟΕ-Ί104 ΑΓΟΡΑΖΕΙ 
ΑΠΟ ΤΟΝ ΚΑΝΑΔΑ Η ΤΟΥΡΚΙΑ 


ο Καναδάς πρὀκειταιναπουλἠσει 
στην Τουρκία 50 μαχητικά ΟΕ-Ί04 
Σταρφἀιτερ, παρά τις αντιρρήσεις 
που εκδηλώνει η Ελλάδα. Η παρά- 
ὅοση των πρὠτων 20 αεροσκαφών 
αναμένεται ότιθα έχει ολοκληρω- 
θεἰ μἐχριτο καλοκαίἰρι.Τααεροσκά- 
φη αυτά θα υποστούν μετατροπές 
συνολικἠς αξίας 17,5 εκατομμυ- 
ρίων δολαρἰων. Τα υπόλοιπα 30 θα 
παραδοθούν ὁπως βρίσκονται σή- 
µερα. Σύμφωνα µε τον Καναδὸ 
υφυπουργό Αμυνας τα αεροσκά- 
φη αυτά θα αναπτυχθούν στο νοτιο 
- ανατολικὀ τµήµα της Τουρκίας, 
δηλαδή κοντά στα τουρκο -ιρανικἀ 
σύνορα. Και ὀχι κοντά στα ελληνο- 
τουρκικά, Σύμφωνα µε πληροφο- 


ΕΕΑ Νο.2 


Πέντε ευρωπαϊκά κράτη, η Γαλλία, 
η Ολλανδία, το Βέλγιο, η Δανία και 
η Νορβηγία, σκέπτονται να προ- 
χωρήσουν απὀ κοινού στην εξἑλι- 
ξη ενός νέου μαχητικού αεροσκά- 
φους, παράλληλα µετο επίσης ευ- 
ρωπαϊκὸ ΕΕΑ, αλλά χωρίς καμία 
ανάμειξη στο τελευταίο. Η πρὀθε- 
ση αυτή των παραπανω κρατων εἰ- 
χε γίνει γνωστή πριν λίγους µήνες 
(Βλ. «Π» Νο. 37, σελ. 11), αλλά αυ- 


ρίες η Ελλάδα ζήτησε να αγοράσει 
τα µισά αεροσκάφη, αλλά οι Κανα- 
δοί υποστηρίζουν ὁτι τα εἰχαν 
προσφέρει - και τα 50 - στη χώρα 
µας το 1981, χωρίς να πάρουν απά- 
ντηση, επειδἠ τα αεροσκάφη δεν 
μπορούσαν να πετάξουν. 

Αυτήν τη στιγµή ο Καναδάς ὅια- 
πραγματεύεται µε την Ελλάδα την 
πώληση αριθμού κινητήρων για Ε- 
104 και ανταλλακτικών του ιδίου 
τύπου. 

Ο Καναδάς αντικαθιστἁ σταδιακἁ 
τα ΟΕ-Ί104 µε τα ΟΕ-18, ενώ η 
Τουρκία Θα αντικαταστήσει µε τα 
50 ΟΕ-104 ισάριθµα πεπαλαιωμέ- 
να Ε-100. 


τόν τον καιρό γίνεται πιο συγκε- 
κριµένη, καθώς αντιπροσωπίες απὀ 
τα πέντε κράτη συμμετέχουν σε 
αλλεπάλληλες συσκέψεις για να 
καταλήξουν σε µια απόφαση καισ᾿ 
αυτήν την περίπτωση το κέντρο 
του ενδιαφέροντος εἰναι η Γαλλία, 
η οποία ουσιαστικά ἔχει τρία προ- 
γράμματα για ἑνα μελλοντικό µα- 
χητικὀ: το ΒαΐαΙθ της Ντασόὀ, το 
ΕΕΑ, στο οποίο θα συμμετέχει πι- 
θανώς µε µικρὀ ποσοστὀ και αν 
υπάρξει συμφωνία, στο νέο κοινὸ 
μαχητικὀ που ακόµα δεν έχει ὀνο- 
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μα 
Το νὲο αυτὸ αεροσκάφος, που 
προς το παρὀν αποτελεἰαπλή πρὀ- 
ταση, εἶναι µια εναλλακτική λύση 
για τις χώρες εκείνες που θεω- 
ρούν το ΕΕΑ υπερβολικά βαρύ και 
ακριβὀ γιατις ανάγκεςτους, ὅηλα- 
δἠ ότι ακριβώς έλεγαν και εξακο- 
λουθούν να λένε οι Γάλλοι για το 
ΕΕΑ. 

Το ενδιαφέρον εἶναι ὀτιτονέοσε- 
ροσκάφος θα αποτελεί ἑναν απὀ 
τους σκληρότερους ανταγωνιστὲς 
του ΕΕΑ, σε ότι αφοράτις εξαγω- 


ἐς . 
Ωστόσο το Βαί8ἱθ ίσως δεν μείνει 
αμέτοχο στο νὲο σχἑδιο. Επειδή 
εἶναι σημαντικά ελαφρότερο απὀ 


το ΕΕΑ(κατά 1,2θτόννους)προτεί- 
νεται να αποτελέσει τη βάση για 
την ανάπτυξη του νέου μαχητικού, 
µε ορισμένες βασικὲς αλλαγές, 
οπως εἶναι η αντικατάσταση των 
δύο κινητήρων µε ἑναν. Οι αλλα- 
γὲς αυτές δεν φαίνεται να ενο- 
χλούν τους Γάλλους, οι οποίοι κι 
αυτοί προτιμούν ἕνα ελαφρότερο 
και φτηνότερο αεροσκἀφος σε σύ- 
γκριση µε τους 10 τόννους του 
ΕΓΑ 

Ὑπενθυμίζεται ὁτι το ΕΕΑ ανα- 
πτύσσεται απὀ την Αγγλία, τη Δ. 
Γερμανία, την Ιταλία, την Ισπανία 
καιτη Γαλλία, αν γἰνειτελικἁ δεκτἠ 
η συµµετοχή της τελευταίας µε 
µικρὀ ποσοστο. 


ΠΕΡΙΣΣΟΤΕΡΗ ΚΙΝΗΣΗ ΕΠΙΒΑΤΩΝ ΤΟ 1985 


Η συνολική κίνηση των προγραµ- 
µατισµένων πτήσεων σε ὁλο τον 
κόσμο το 1985 ἦταν αυξημένη κα- 
τὰ 600 σε σχέση µε την αντίστοιχη 
κίνηση του 1984 Αυτό προκύπτει 
απὀ προκαταρκτικοὺς υπολογι- 
σμούς του ΙΟΑΟ. 

Η αὐξηση αυτή εἶναι χαμηλότερη 
του 8θοπου εἰχαμετο 1984 κιαυτόὸ 
λόγω της δραστικής µείωσης της 
διακίνησης εμπορευμάτων µε αε- 
ροπλάνο. 

Η συνολική διεθνής και εσωτερική 
κίνηση Των 156 εταιριών - μελών 
του ΙΟΑΟ έφτασε τα 168 δις τον- 
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νοχιλιόμετρα. 

Μεταφερθηκαν συνολικᾷ 892 εκα- 
τομμύρια επιβάτες και «διανύθη- 
καν» 1373 δις επιβατοχιλιόµετρα 
(αύξηση 896). Ο αριθµός των διαθέ- 
σιµων θέσεων αυξήθηκε µε χαµη- 
λότερο ρωθμὸ απ᾿ ὁτι η κίνηση 
επιβατὠν µε αποτέλεσµα την αὐ- 
ξηση του βαθμού πληρότητας σε 
6606. Είναι το μεγαλύτερο νούμε- 
ρο που παρουσιαστηκε στην τε- 
λευταἰα δεκαετία (6600 ήταν ο 
βαθμὸς πληρότητας καιτο 1979) 
Η ανοδικἠ αυτή πορεἰα παρατηρεἰ- 
ται σε µία χρονιά απὀ τις χειροτε- 


Εκπαίδευση χειριστὠν πολεμικής 


πας -ς -- ο - Ξ 


ρες γιατην ασφἀλειατων πτήσεων, 
τόσο απὀ πλευράς ατυχημάτων 
όσο και απὀ πλευράς τροµοκρατι- 
κὠν ενεργειών 

Ετσι τα στοιχεία του Ι6ΟΑΩ δεί- 
χνουν Οτι ὀχι µόνο πἑταξαν περισ- 
σότεροι επιβάτες. αλλά και ὁτι 

πολλοί απὀ αυτούς πἐτ αξαν σεπο- 
λυ μεγαλύτερες αποστάσεις 

Γιατους κατασκευαστές πολιτικὠν 
αεροσκαφὠν το 1985 ἠταν η δεὺ- 
τερη καλύτερη Χρονιά, µετά το 
1978. Συνολικά παραγγἐλθηκαν 
654 αεροσκάφη συνολικής αξίας 
29,73 δις δολαρίων. Η αὐξηση της 
ζήτησης νέων αεροσκαφών µπορεὶ 
να αποδοθεί σε τρεις κυρίως λό- 
γους: 
Πρώτον πολλά απὀ τα αεροσκαφη 
που παραγγἐλθηκαν πριν απὀ 10 


και πλέον χρόνια εἶναι πολύ ὅαπα- 
νηρά στη συντήρησή τους. Δεύτε- 
ρον͵ τα παλιά αεροοκάφη εἶναι κά- 
θε ἆλλο παρά οικονομικά στην εκ- 
µετάλλεωσή τους σε σχἐση µε τα 
σύγχρονα. Επίσης Οἱ νέοι πιο αυ- 
στηροΙί κανονισµοἰπροστασίἰας του 
περιβάλλοντος (π.χ. θόρυβος) πε- 
ριοριζουν αρκετα τη δυνατότητα 
χρησιµοποιησής τους. Οι οικονο- 
µικες και κοινωνικές πιέσεις έφε- 
ραν τα αποτελεσματάτους. Τρίτον 
Η ανακαµψη της κίνησης των επι- 
βατών μετά την κρίση εἰναι πολύ 
πιο θεαματική απὀ αυτή που ανα- 
µενοταν, µε αποτελεσμα την οσο 
το δυνατὸν µεγαλύτερη αὔὐξηση 
των στόλων που µετη σειρἀτης θα 
επιτρἐψει τα μεγαλύτερα δυνατά 
οφέλη απὀ την ανάκαμψη 


ΤΑ ΠΡΩΤΑ 747 ΔΕΙΧΝΟΥΝ ΤΗΝ ΗΛΙΚΙΑ ΤΟΥΣ 


Η ΕΑΑ και η ΟΑΑ διέταξαν τις 
εταιρίες που διαθέτουν παλιά 
Μπόινγκ {47 να διενεργἠσουν 
επιθεωρήσεις στο εσωτερικὀ, 
εξωτερικο και τα δοµικἀ στοιχεία 
του αεροσκάφους. Συγκεκριµένα 
ζητείται να Θλεγχθεί η περιοχἠ 
εµπρος απὀ την μπροστινή πορτα 
επιβίβασης και στο ύψος ανάμεσα 
στο εσωτερικὀ πάτωμα καιτα παρά- 
θυρα 

Ρωγμές εντοπίστηκαν στην περιο- 
χη αυτή, ὕστερα απὀ επιθεωρήσεις 
ιαπωνικών αεροσκαφών, που χρη- 


αεροπορίας χαμηλού κόστους; 


της πολύ χαμηλότερης κατανάλωσης 
καυσίμου. Η απλότητα της σχεδἰασής του 
και η αντοχή του εγγυώνται εὔὐκολη και 
χαμηλού κόστους λειτουργία και 
συντήρηση. 
Μια οπλισµένη ἐκδοση του « Εψιλον» 
εἰναι διαθέσιµη για ελαφρά τακτική 
υποστήριξη. Ἔχουμε µια λύση για κάθε 


Σχεδιασµένο να ικανοποιήσει τις ειδικὲς 
απαιτήσεις διαφόρων αεροπορικών 
εκπαιδευτικών μονάδων, το εκπαιδευτικὀ 
« Ἐψιλον» επιτρέπει τη βασική 
εκπαίδευση και την µεταπήδηση των 
μαθητών σε µάχιµες ἡ µεταγωγικές 
μονάδες µε ἀριστη αποδοτικότητα και 
οικονομία. Το παρατσούκλι του εἶναι «το 


μικρό μαχητικό». 


Οι επιδόσεις του « Εψιλον» είναι 
ισοδύναμες µε αυτες των ἵμτρορτορ 


σιμοποιούνται σε εσωτερικες πτη- 
σεις µικρὠν αποστάσεων. Οι ρωγ- 
μες αυτες προκλήθηκαν απὀ την 
καταπόνηση της ατράκτου λόγω 
της συμπίεσης της καμπίνας 
Εἰναι χαρακτηριστικὀ ὁτι η ΒΓἱδῃ 
ΑΙΓΙΝΥ5 εντοπισε ρωγμές σταπρώὠ- 
τα εξι αεροσκάφη που επιθεώρη- 
σε 

Τα αεροσκάφη που ενδεχομένως 
παρουσιαζουν πρόβλημα εἶναι αυ- 
τὰ µε πάνω απὀ 10.000 προσγειώ- 
σεις στο ενεργητικὀ τους 


ΜΟΝΙΜΟ ΔΙΑΣΤΗΜΙΚΟ ΣΤΑΘΜΟ 


ΕΘΕΣΑΝ ΣΕ ΤΡΟΧΙΑ ΟΙ ΣΟΒΙΕΤΙΚΟΙ 


ηόλις τρεις εβδομαδες µετατην 
καταστροφή του Τσαλεντζερ, οι 
Σοβιετικοί εκτοξευσαν και έθεσαν 
σε τροχιά στις 20 Φεβρουαρίου 
το μόνιμο διαστηµικὀ σταθμό Μιρ 
(σηµαίνει ειρήνη). Ο σταθµόὸς αυ- 
τὸς διαθέτει ἐξι «αποβάθρες» 
προσδεσης διαστηµοπλοἰων ταυτὀ- 
χρονα και εἶναι σηµαντικά μεγαλὺ- 
τερος απο τους παλιότερους Σαᾳ- 
λιούτπουη ΕΣΣΔ χρησιμοποιούσε 
απὀ το 1971. Σε αντιθεση µε τους 
Σαλιούτ όμως, ο Μιρθα παραμένει 
µόνιµα - και οχιπεριστασιακα - κα- 
τοικηµένος απὀ ομάδες κοσμο 
ναυτών που Θα εναλλάσσονται 
αφού παραμείνουν επι μερικούς 
μήνες 

Τα πληρώματα θα μεταφέρονται 
ανά τρὶα ἆτομα µε τα διαστημὀ 
πλοια Σογιούζ Τ. Με πλήρωμα συ- 
νολικά 12 ατόμων, ο Μιρθα εἶναιο 
πρωτος µονιµα επανδρωµενος 
διαστημικὸς σταθµος 

Όλα δείχνουν ὁτι ο Μιρ Θα εἶναι 
μονο ενατµηµααπο εναν πολύ µε- 
γαλύτερο διαστηµικὀ σταθµὀ που 
θα αποτελείται απὀ περισσότε- 
ρους των δύο Λιρ, καθώς και πρὀ- 
σθετα τµήµατα, χωρίς όρια σε ὅτι 
αφορά τον τελικὸ ὀγκο του συ- 
γκροτήµατος 


Η εκμετάλλευση του Μιρ θα σων- 


απαίτηση. 


ανταγωνιστών του, µε το πλεονέκτημα 


δυαστείἰ µε την έναρξη επιχειρη- 
σιακἠς λειτουργίας των σοβιετι- 
κὠν διαστημικών λεωφορείων, αντἰ- 
στοιχα των αµερικανικὠν Σατλ, τα 
οποία βρίσκονται ακόµα σε δοκι- 
µαστικο στᾶδιο 

Τα τµήµατα που θα µπορεί να δε- 
χθείο Μιρθα εἰναιτριὼν ειδών; Το 
τµήµα εἔρειωνας και τεχνολογίας, 
τοτμήµα αστρονομικών παρατηρή- 
σεων και πιθανώς το τµήµα στρα- 
τιωτικὠν - κατασκοπευτικὠν ὅρα- 
στηριοτήτων, για το οποίο ὅπως 
ἦταν φυσικό οιΣοβιετικοίδεν ανὲ- 
Φφεραν τίποτα 

Το πρὠτο τµήµα θα ασχολείται µε 
παραγωγή υλικών υψηλής ποιότη- 
τας για τη βιομηχανία µικροηλε- 
κτρονικὠν, ο καθαρισµος χημικών 
και μειγμάτων, µηχανολογικά πει- 
ράματα σχετικά µε σωγκολλήῆσεις 
για µελλοντικες ὅιαστηµικες κα- 
τασκευες, καθὼὠς και βιολογικές 
µελετες. Το δεύτερο τµήµα θα 
εκτελεί πειραµατα στις φυσικὲς 
επιστήµες, καθὼς και αστρονοµµι- 
κὲς παρατηρήσεις µε τηλεσκόπια 
Τοτρίτο τµήµα, γιατοοποϊΐο οι Σο- 
βιετικοι δεν ανακοίνωσαν τιποτα 
πιστεύεται ὁτι θα ασχολείται µε 
ὁὅραστηριότητες κατασκοπείας 
εφοδιασμένο µε τηλεσκόπια, κά- 
μερες και ἀλλα ευαίσθητα µηχανή- 
ματα 


Αυτό εἶναι «ρεςοῖαΙ. Αυτό εἶναι 
Αετοςρα(ίαίο. 


ᾖπα!’ς ορθοἰα].ἠιαϊε αθγοςραἡαίθ. 


ο ος. 


αγσοδροἳνὰν 


οι, αθγοσραἡαἰθ 


τοσρσο 
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ο ου. ο το τν ο ου 


ΜΕ ΕΜΠΟΡΙΚΗ ΣΥΜΦΩΝΙΑ 
ΘΑ ΑΓΟΡΑΣΤΟΥΝ ΤΑ Ε-Ί6 
ΤΗΣ ΠΟΛΕΜΙΚΗΣ ΑΕΡΟΠΟΡΙΑΣ 


Με απ᾿ ευθεὶας εµπορική - και όχι διακρατικἠ - συμφωνία θα 
προχωρήσει η υλοποίηση της αγοράς των 40 µαχητικὠν Ε-16ᾷ 
απὀ την κατασκευάστρια εταιρία Τζένεραλ Νταϊνάμικς. 

Η εξέλιξη αυτἠ ήταν αναπόφευκτη όταν ἐγινε σαφές στην ελληνι- 
κἡ πλευρά ότι µόνον ἐτσι μπορούν να εξασφαλιστούν αντισταθµι- 
στικἀ οφέλη και παράλληλα να υπάρξουν ποινικὲς ρήτρες σεπερἰ- 
πτωση που η κατασκευάστρια εταιρία αθετἠσει κάποιον όρο της 
συμφωνίας, 

Για την αποπληρωμή των αεροσκαφών, προβλέπεται να χρησιµο- 
ποιηθούν πιστώσεις ΕΜ5, αφού φαίνεται πως ξεπεράστηκαν οι 
περιορισµοίΐτης υπηρεσίας προμηθειών του αμερικανικού υπουρ- 
γείου ᾽Αμυνας (ΟΘΑΑ], σύµφωνα µετους οποίους δεν μπορούν 
να χρησιμοποιηθούν τέτοιες πιστώσεις για αγορές µε αντισταθµι- 
στικἁ οφέλη. 

Όπως έγινε γνωστὸ τα αντισταθμιστικἁ οφέλη της Τζἐένεραλ 
Νταϊνάμικς καλύπτουν το 100896 της αξίας των 40 αεροσκαφών, 
ενώτης Ντασό καλύπτουν το 80960 της αξίας των 40 Μιρἀζ2000.Τα 
γαλλικά αεροσκάφη θα κοστίσουν συνολικά 1,5 δισ. δολάρια (9 δισ. 
γαλλικά φράγκα) που θᾳ προἐλθουν απὀ διάφορα δάνεια. Το κό- 
στος των 40 Ε-Ί166 εἶναι περίπου ἑνα δισ. δολάρια, δηλαδή 5096 
φθηνότερα απὀ τα Μιράζ 2000! (Αυτό σηµαίνει ὁτι σε περίπτωση 
που εἰχε επιλεγεί µόνον ἑνας τύπος, θα μπορούσαμε να αγορά- 
σουµε - µε τα ἴδια χρήματα - είτε 66 Μιράζ 2000 εἶτε 100 Ε-16(1) 
Με βάση τα ποσὰἀ αυτά συνάγεται ότι κάθε Ε-Ί64 θα µας κοστίσει 
περίπου 25 εκατ. δολάρια ἡ 3,5 δισ. δραχμές, ενώ το κάθε Μιρὰζ 
2000 περίπου 37,5 εκατ. δολάρια ἡ 5,25 δισ. δραχμές. Η διαφορά 
είναι τελικά πολύ μεγαλύτερη απ᾿ ότι θα περίμενε κανείς και 
οδηγεί σε διάφορες απαισιόδοξες σκέψεις, απὀ τις οποίες η µία 
έχει σχἐση µε την πληροφορία που δημοσιεύτηκε στο ΜΙΠΤατγ 
Β88Π0θ 1985/86 του Διεθνούς Ινστιτούτου Στρατηγικὠν Μελε- 
τών, ὁὀπου τα ελληνικά Ε-16( αναφέρονται παρενθετικά σαν τρο- 
ποποιηµένα Ε-16Α και ὀχι σαν τροποποιημένα Ε-166. 
Υπενθυμίζεται ὅτι το Ε-166 εἶναι η αισθητά βελτιωμένη ἐκδοση 
του βασικού Ε-Ί6Α, µε νἑο ραντὰρ και ηλεκτρονικά συστήματα (βλ. 
«Π» Νο. 24) 

Απὸ την άλλη πλευρά, η υψηλότερη τιµή των Μιράζ 2000 τα θέτει 
αυτόματα σε µια εντελώς ξεχωριστή κατηγορία απὀ τα Ε-164, 
τουλάχιστον απὀ οικονοµικής πλευράς, αν και το θἐµα της τιµής 
έχει συνήθως αρκετά στενή σχέση µε τα τθχνικἁ χαρακτηριστικά 
καιτις δυνατότητες 

Η σύγκριση αυτή εἶναι αναπόφευκτη, δεδομένου ότι μέχρι πρὀὸ- 
σφατα παρέμενε η εντύπωση ότιτα δύο αεροσκάφη εἰχαν ὀχιμόνο 
την ἴδια τιµή περίπου, αλλά και συγκρίσιµες δυνατότητες 

Σε ὁτι αφορά τα αντισταθµιστικἀ οφέλη, ἐγινε γνωστὸ ὀτιτο 1096 
αυτών θα εἶναι τουρισμός, το 3090 επενδύσεις µε εισροή συναλ- 
λάγµατος καιτο 6090 αφορά συμπαραγωγέὲς στην πολεμική βιοµη- 
χανία,͵ οι οποίες όμως δεν θαπεριέχουν κατ᾽ ανάγκην κατασκευἠ 
µέρους των συγκεκριμένων αεροσκαφὠν στην Ελλάδα,που σηµαί- 
νειότιτα 80 αεροσκάφη μάλλον δεν θα έχουν ελληνική προστιθέἐ- 
µενη αξία, 

Στο μεταξύ, τὸσο η Τζένεραλ Νταίναµικς όσο και οἱ υποκατα- 
σκευαστές του ΓΕ-166, έχουν πάρει τα πρὠτα χρήματα για να 
ξεκινήσουν την παραγωγή των εξαρτημάτων µε τα οποία θα γίνειη 
συμπαραγωγή των 160 τουρκικών Ε-16Ο στο εργοστάσιοτης Του- 


ᾳ για ραντάρ αεράμυνας ΑΦΗ- 


Τα υπόλοιπα 15,6 εκατ. αφορούν 
διάφορα συμπληρωματικά υλικά, 

Για την Τουρκία το ποσὸν των 130 
εκατομμυρίων µάρκων θα διατεθεἰ 
ως εξής: 2,2 εκατ. μάρκα για συνέἑ- 
Χιση εργασιών σε εγκαταστάσεις 
παραγωγής πυρομαχικών. 500.000 
µάρκα για προμήθεια ασυρμάτων. 
4,35 εκατ. για διάφορες παραγωγι- 
κὲς εγκαταστάσεις βιομηχανικών 
μονάδων. 3,45 εκ. για ἐλεγχο και 
μετρήσεις για τα Λέοπαρντ 1. 1,1 
εκατ. για εκσυγχρονισμὀ δύο Όο- 


πἱεΓ ΓοΟ-280Ό2. 42 εκατ. για την 
ναυπήγηση ενός έκτου υποβρυ- 
Χίου κλάσης 209 απὀ την εταιρἰα 
ΠΏΝΝ στο Κιέλο, 45 εκατομμύρια 
μάρκα για υποστήριξη των µετα- 
γωγικών. αεροσκαφών ΤΓΒΗΡΒΙΙ. 
31,6 εκατ. µάρκα για διάφορες συ- 
μπληρωματικὲς δαπἀνες και αγορά 
υλικών. Να σημειωθεί ὁτι απὀ το 
1964 η Ελλάδα ἐχει πάρει απὀ τη 
Δυτ. Γερμανία βοήθεια ύψους 547 
εκατομμυρίων µάρκων καιη Τουρ- 
κία αντίστοιχη βοήθεια 1,32 δισε- 
κατομμυρίων μάρκων, 


250 ΛΕΟΠΑΡΝΤ 1 


ΤΑ ΟΙ -215 


ΓΙΑ ΤΗΝ ΤΟΥΡΚΙΑ 


ΕΠΑΝΕΡΧΟΝΤΑΙ 


Μετά απὀ επανειλημμένες αιτἠ- 
σεις της Τουρκίας για 150 - 250 
πρὀσθετα άρματα µάχης Λἐοπαρντ 
Ἰ στα πλαίσια της αμυντικής βοή- 
θειας του ΝΑΤΟ, Π δυτικογερµανι- 
κἠ κυβέρνηση συμφώνησε να 
εφοδιάσει τον τουρκικὀ στρατὀ µε 
250 Λἐέοπαρντ 1, σύµφωνα µε πλη- 
ροφορίες απὀτη Βόννη. Τα ἁρματα 
που θα δοθούν στην Τουρκία χρη- 
σιμοποιούντάι στο δυτικογερµα- 
γικὀ στρατὀ. Υπενθυμἰζεται ότι η 
χώρα διαθέτει ήδη 100 τέτοια άρ- 
ματα. 

Σε αντάλλαγμα για την ἁδεια πώ- 
λησης Των αρμάτων, η τουρκική 
κυβέρνηση υποσχέθηκε να περιο- 
ρίσειτην εἰσοδο Τούρκων εργατὠν 
προς τις δυτικοευρωπαϊκὲς χώρες 
το 1986. 

Υπάρχει όμως ἑνα ερωτηματικό σε 
ότι αφορἀ την αποπληρωμή απὀ 
την πλευρά της Τουρκίας. Επειδή 
η τελευταία ζητά αυτά τα ἁρματα 
στα πλαίσια της βοήθειας του ΝΑ- 
ΤΟ, η Δυτική Γερμανία θα πρέπει 
να πληρώσει περίπου ἑνα δισεκα- 
τομμύριο μάρκα! 


Εἰναι γεγονὸς ὁτι ἑνα εργαλείο 
που κάνει θαυμάσια τη δουλειὰ 
του εἶναι δύσκολο να αντικαταστα- 
θεἰαπὀ ἑνα ἆλλο. Ταπυροσβεστικά 
αεροσκάφη Οἱ -2Ί5της Καναντὲρ 
ανήκουν αναμφισβήτητα σ᾿ αυτήν 
την κατηγορία. 

Ετσι, παρά το γεγονὸς ὅτι η τιµή 
τους µπορεἰ ἄνετα να θεωρηθεί 
υπερβολική (περίπου 7 εκατ. δολά- 
ρια ή ἐνα δισ. δραχμὲς ἠ ένα... Ε-4Ε 
Φάντομ), η Ελλάδα θα αγοράσει 
ακόμα τρία Οἱ. -215, συνολικής 
αξίας 2,2 δισ. δραχμών, τα οποία 
όμως θα εξοφληθούν µε εξαγωγές 
ελληνικών προϊόντων προς τον 
Καναδά µέσα στα επόμενα τρἰα 
χρόνια. Και τα τρἰα αεροσκάφη θα 
παραληφθούν µὲσα στο 1986. 
Παράλληλα ἐγινε γνωστὸ ὁτιτα 30 
πολωνικά πυροσβεστικά ψεκαστι- 
κἀβζι Μ18 δεν θαχρησιμοποιού- 
νται στο εξἠς σαν πυροσβεστικά 
αλλά για τον εντοπισμὀ πυρκαγιών 
σε αρχικὸ στάδιο. Υπενθυμίζεται 
ότιτα αεροσκάφη αυτά εἶχαν αγο- 
ραστεί Το 1983 και απὀ την αρχἡ 
αποδείχτηκαν προβληματικἁ στον 
τοµεά της πωρόσβεσης. 


ΕΠΑΝΕΡΧΕΤΑΙ Η ΕΛΛΑΔΑ 


ΣΤΙΣ ΑΣΚΗΣΕΙΣ ΤΟΥ ΝΑΤΟ; 


σάς. 


ΓΕΡΜΑΝΙΚΗ ΣΤΡΑΤΙΩΤΙΚΗ ΒΟΗΘΕΙΑ 
ΠΡΟΣ ΤΗΝ ΕΛΛΑΔΑ ΚΑΙ ΤΗΝ ΤΟΥΡΚΙΑ 


Η Δυτική Γερμανία θᾳ διαθέσει 
200 εκατομμύρια µάρκα για στρα- 
τιωτική βοήθεια προς την Ελλάδα 
και την Τουρκία στα πλαΐσια του 
προγράµµατος αμυντικής βοή- 
θειας του ΝΑΤΟ γιατο 1986. Από 
το ποσὀν αυτό, Π Τουρκία θα λάρει 
περίπου 130 εκατομμύρια µάρκα 
και η Ελλάδα 70 εκατομμύρια. Πιο 
αναλυτικά για την Ελλάδα το πιο 
πάνω ποσὀ αναλύεται σε 18.4 εκ. 
μάρκα για επενδύσεις στην ελλη- 
νική βιομηχανία, 2,1 εκ. για παρα- 
γωγὴ ΤΝΤ. στο Λαύριο, 300000 
µάρκα για παραγωγή βλημάτων 
στην ἴδια περιοχἠ, 1 εκατ. για εξο- 
πλιομὀ ελέγχου ποιότητας, 19,17 
εκ. για προγράµµατα του Ἑλληνι- 
κοὺ Στρατού (4,77 εκατ. για εκπαϊ- 
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δευση και συντήρηση αντιαρµατι- 
κὠν συστηµάτων Μίλαν, 3,67 εκ. 
γιατα Λέοπαρντ 1,6,23 εκ. γιαπυ- 
ραύλους Μίλαν και 500.000 µάρκα 
για ανταλλακτικἁ οχημάτων). 
Επίσης 9,13 εκατ. µάρκα για προ- 
γράμματα του Πολεμικού Ναυτι- 
κοὺ (6.2 εκατ. για συσσωρευτὲς 
υποβρυχίων, 750.000 για τηλεγρα- 
φικὰ συστήµατα της 8Ιεπῃεῃς, 1,5 
εκατ. για συστήµατα μετάδοσης κἰ- 
νησης της ΜΤΙ, 180.000 για εξο- 
πλισμὀ υποστήριξης σκαφών επι- 
φονείας και 500.000για εγκαταστά- 
σεις επισκευών). 

Γιατην Πολεμική Αεροπορία διατἰ- 
θενται 11,7 εκατομμύρια μάρκα 
(8,7 εκατομμὺρια για επισκευαστι- 
κὲς εγκαταστάσεις και3 εκατομμύ- 


Η απὀφαση της Κυβέρνησης να µην συμμετέχουν οι Ἔνοπλες 
Δυνάμεις της χώρας σε ασκήσεις του ΝΑΤΟ, αν δεν ρυθμιστεί 
προηγουμένως το θέµα της Λήμνου (αποδοχἠ εκ µέρους της 
Τουρκίας του δικαιώματος στρατιωτικοποίΐησης του νησιού) φαί- 
γεται πως ἐχει δημιουργήσει ορισμένα θετικἀ αποτελέσµατα, κυ- 
ρίως σε ὁτιαφοράτη στάση του ΝΑΤΟ, χωρίς αυτό να σημαίνει ὁτι 
επἰκειται η λύση του προβλήματος. 

Σύμφωνα µεπλη ροφορἱες, η Ελλάδα πρὀκειται να συμμετάσχει σε 
ἁσκηση συνεργασίας και συντονισμού των εμπορικών στόλων των 
χωρών - µελών του ΝΑΤΟ, σε περίοδο πολέμου στη Μεσόγειο, 
που θα έχει την ονομασία «ΝΑΤΟ ΘυρρΙγ» και θα διεξαχθεί τον 
Απρίλιο. 

Πρόκειται για παραλλαγή της άσκησης "ΤΓαάς ΏαφσεΓ" η οποία 
δεν πραγματοποιείται τα τελευταία χρόνια, επειδἠ η ἐγκριση του 
σεναρίου απαιτεὶ ομοφωνία των χωρών - µελών, αλλά η Τουρκία 
αρνείται να δώσει ἐγκριση αφού ο επιχειρησιακὸς ἐλεγχος στο 
Αιγαϊο δινόταν στην Ελλάδα. 

Με µια νέα ρύθμιση του ΝΑΤΟ, η ἀσκηση αυτή δεν απαιτεἰ πλἐον 
ομοφωνία των χωρών, παρά απλή πλειοψηφἰα και ἐτσι η Συμμαχία 
κατόρθωσε να ξεπεράσει το εμπόδιο που έθετε η Τουρκία. 
Εκείνο το οποίο προκαλεί ἑνα μεγάλο ερωτηµατικὀ στην υπόθεση 
αυτή, εἶναι αν υφίσταται κάποια υπαναχώρηση απὀ ελληνικής 
πλευράς, δεδομένου ὁτιο ὀρος που εἶχε θἐσει η Κυβέρνηση για 
να επανέλθειη Ελλάδα σε οποιαδήποτε ἀσκησητου ΝΑΤΟ/(ρύθμι- 
σητης εκκρεµότηταςτης Λήμνου) δεν έχει γίνειδεκτὸς οὗτε απὀ 
το ΝΑΤΟ, οὖτε από την Τουρκία. Υπενθυμἰζεται μάλιστα («Π» Νο. 
368, Πολιτικός Παρατηρητής) ὁτιτο ΝΑΤΟ απάντησε αρνητικἁ στην 
ελληνική πρόταση να µην χρησιμοποιείται το Αιγαίο για νατοϊκέὲς 
ασκήσεις μἐχρινα διευθετηθεἰτο θέµα, σε αντάλλαγµατης ελλη- 
νικής συµµετοχής σε ασκήσεις εκτός του Αιγαἰου. 
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ΠΟΛΙΤΙΚΟΣ ΠΑΡΑΤΗΡΗΤΗΣ. 


Τι Ετοιμάζουν οι Τούρκοι στο Λευκόνικο; 


ΤΟ ΚΟΝΚΟΡΝΤ ΤΟΥ 21ου ΑΙΩΝΑ 


Η γαλλική Αθτοδρᾶ!ἰαἰο αποκά- 
λυψε τα σχἑδιάἁ της για το διάδοχο 
του Κονκόρντ. Κιαυτό δεν οφεἰλε- 
ται στο σωβινισμὀ των Γάλλων. Το 
πρόγραµµα του Κονκόρντ, αν και 
δεν εἰχε την αναμενόμενη Επιτυ- 
χία, δεν µπορεί να χαρακτηριστεί 
σαν μία αποτυχία αφούὐτελευταία η 
εκμετάλλευσή του αφήνει κἐρδη 
στις ΑἱΓ ΕΓ8ποθ και ΒΓΙ5δη Αἱτ- 
ΝΥ5. Η παρἀάλληλη αὐξηση του 
ενδιαφέροντος των ΗΠΑ, για ἑνα 
γἑο υπερηχητικὀ επιβατικὀ επα- 
γαστατικἠής Τεχνολογίας, προδικά- 
ζειότιη προσπάθειαπου ἀρχισε µε 
το Κονκόρντθα ἐχεισὶγουρα συνὲἑ- 
χεια παρά τις δυσκολίες που αντι- 
µετώπισε στην αρχή. 

Σύμφωνα µε τα σχέδια της γαλλι- 
κἠς εταιρίας, το Κονκόρνττης δεύ- 
τερης γενιάς θα µπορείνα μεταφέ- 
ρει 200 περίπου επιβάτες σε απὀ- 
σταση 8000 χιλιομέτρων µε ταχί]- 
τητα ταξιδιού γύρωστα 2.2 Μαχ.Οι 
πτέρυγες θα εἶναι διπλού (σπα- 
στού) δέλτα, µε δἱ8ΐ5 σ᾽ ολόκληρο 
σχεδὀν το µήκος των χειλέων προ- 
σβολἠς. Οι τἑἐσσερις κινητήρες θα 
βρίσκονται κάτω απὀ τις πτέρυγες 
καισε ξεχωριστά καλύμματα. Πρό- 
κειται για κινητήρες μεταβλητού 
κύκλου, που Θα λειτουργούν σαν 
τουρμποφάν µε µικρὀ λόγο παρά- 
καµψης στις υποηχητικές και σαν 
καθαρόαιµοι τουρμποτζέτ στις 
υπερηχητικὲς ταχύτητες. Το πλἠ- 
ρωμα θα εἶναι διμελές και η διάτα- 
ξη των καθισμάτων στην καμπίνα 
των επιβατών θα εἰναιᾶ -2σε κάθε 
σειρά. 

Σύμφωνα µε αξιωματούχους της 
ΑρθΓοδρβ//α6, θα γίνει εφαρµογή 
προηγμένων συστηµάτων ελέγχου 
πτήσης {)γ - ΌΥ - ΜΙΤε και στο κὁκ- 
πιττη θέση των ἠηλεκτρομηχανικὠν 
οργάνων θα πάρουν οθόνες πολ- 
λαπλἠς λειτουργίας. Επίσης θα 
χρησιμοποιηθούν προηγμένα υλι- 
κἁ όπως ανθρακονήµατα και τιτά- 
γιο, 

Ο θόρυβος που θα δημιουργεί το 
νέο υπερηχητικὀ υπολογίζεται ότι 
θα εἶναι αισθητά κατώτερος απὀ 
αυτόν του Κονκόρντ. 

Το βάρος απογείωσης θα κυμαϊνε- 
ται μεταξύ 210 και 220 τὀννων 
(462.000 - 484 000 λίβρες) και θα 
φέρεται απὀ συνολική πτερυγική 
επιφἀνεια εμβαδού 500 τετρ. µέ- 
τρων (5380 τετρ, ποδιών). 

Ενα ἀλλο αξιοσημείωτο εἶναι τα 
τρὶα σκέλητου κυρἰου συστήµατος 
προσγεἰωσης που αναδιπλώνονται 
στο πίσω κεντρικὀ µέρος της Πτε- 


ρυγικής επιφάνειας. Κάθε ἑνα απὀ 
τα σκελη έχει ἑξι τροχούς. . 
Σημειώνουμε ὁτι το σημερινὀ 
Κονκόρντ έχει χωρητικότητα 100 
περίπου επιβατών, οι πτἐρυγές 
του έχουν επιφάνεια 358 τετρ. μὲ- 
τρων, ΤΟ μέγιστο βάρος απογείω- 
σης εἶναι 183 τόννοι και η ταχύτη- 
τα ταξιδιού 2.05 Μαχ. 
Τα στελέχη της ΑεΓγοδρβἱίαίε πι- 
στεύουν ὁτι το κὀστος εξέλιξης 
κατασκευής εἶναι πολὺ µεγάλο για 
τη Γαλλία τη στιγµή µάλισταπου οι 
ΗΠΑ σκέφτονται σοβαρά την κα- 
τασκευή ενὸς οπωσδήποτε αντα- 
γωνιστικού υπερηχητικούυ αερο- 
σκάφους. Γι ᾿ αυτό και προτεϊνουν 
τη συνεργασία Γαλλίας - ΗΠΑ για 
την κατασκευἠ του υπερηχητικού 
νέας γενιὰς µε στὀχο την έναρξη 
της εκμετἀλλευσής του µέσαστην 
πρώτη δεκαετία του 2Ίου αιώνα. 
Οι ΗΠΑ μελετούν µία ολόκληρη 
σειρἀ απὀ αεροσκάφη που µπο- 
ρούν να αναπτύξουν ταχύτητες 
απὀ 4 ως 8 και παραπάνω Μαχ. 
Όμως φαϊΐνονται ναπιστεύουν ότι 
ἑνα αεροσκάφος μεπολλές οµοιό- 
τητες µε το Κονκόρντκαι με ταχύ- 
τητα ταξιδιού 2,2 Μαχ εἶναι µία αρ- 
κετά ρεαλιστικἡ επιλογἡ τουλάχι- 
στον για την αρχή του επόμενου 
αιώνα. Άλλωστε η χρονικἠ διαφο- 
ρά δύο αεροσκαφών που διανύουν 
τη διαδροµἠ Παρίσι - Ν. Υόρκης 
με ταχύτητες 2 καιῶ Μαχ αντἰστοι- 
χα εἰναιπερίπου 15 λεπτά. Και εἶναι 
αρκετά µικρή για να δικαιολογήσει 
την πανάκριβη εξέλιξη ενὁςπολυ- 
σύνθετου υπερηχητικού ταχύτη- 
τας 3 Μαχ. 
Το αν τελικά η συνεργασία αυτή θα 
πραγµατοποιηθεί θα κριθεί σε ἑνα 
σηµαντικὀ βαθµό απὀ το αν οι 
ΗΠΑ, θα δεχτούν ναπάρουν µαθή- 
µατα τεχνολογίας απὀ την Ευρώ- 


πη. 
Τέλος, οι Γάλλοι ανακοίνωσαν ὁτι 
μελετούν την κατασκευή ενὸς ακό- 
µη μεγαλύτερου υπερηχητικού 
που θα μπορεί να μεταφέρει 250 
επιβάτες σε µία απὀσταση 10.000 
χιλιομέτρων. 

Ο ἄλλος συνεταίρος της ΑεΓοδρ8ᾶ- 
Πθίθ στο πρόγραµµα του Κονκὀὸρ- 
ντ,η ΒΓΙΙΙ5Η ΑθΓοςρ8οθ δεν φαίνε- 
ται να εἶναι πρὀθυµη για συµµετο- 
χή στο νέο αυτό πρὀγραμµα κιαυ- 
τὸ λόγω των οικονοµικών δυσκο- 
λιὼν που συνεπάγεται η συµµετο- 
χἠ στην ΑίΓοις. 

Αλλά ας περιμένουμε την εξέλιξη 
των πραγμάτων. Σίγουρα θα είναι 
πολύ ενδιαφέρουσα, 


ΑΡΓΕΙΗΥΠΟΓΡΑΦΗΝΕΑΣ ΣΥΜΦΩΝΙΑΣ ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΗΣ 


ΣΥΝΕΡΓΑΣΙΑΣ ΕΛΛΑΔΑΣ - ΗΠΑ 


Τερματίστηκε χωρίς αποτέλεσµα 
ο πρὠτος γύρος συνομιλιών µετα- 
ξὺ ελληνικής και αμερικανικής 
αντιπροσωπίας για την υπογραφή 
της νέας συμφωνίας αεροπορικής 
συνεργασίας ανάµεσαστις δύο χώ- 
ρες.(Η συμφωνία αφορά ρυθμίσεις 
στο χώρο της πολιτικής αεροπο- 
ρίας). Ἡ ελληνική αντιπροσωπία 
επέστρεψε το Φεβρουάριο απὀ 
την Ουάσινγκτον, ὁπου δεν υπἠρ- 
ξε κανένα σηµείο προσέγγισης µε 
την αµερικανικἠ πλευρά. Ωστόσο 
αναμένεται να πραγµατοποιηθεί 
µια δεύτερη συνάντηση των δύο 
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αντιπροσωπιὼν στην Αθήνα, πιθα- 
νὼς αυτόν τον µήνα, Υπενθυμἰζε- 
ται ὀτιτον Απρίλιο λήγει η ισχύου- 
σα συμφωνία. Ὅπως ἐγινε γνωστὸ, 
οι Αμερικανοί ζητούν να εκτελούν 
δρομολόγια τρεις ἡ και περισσὀ- 
τερες αεροπορικες εταιρίες τους 
απὀ και προς την Ελλάδα, καθὼς 
και µε ενδιάµεσους σταθμούς σε 
ευρωπαϊκὲς πόλεις. Η ολληνικἡ 
πλευρά εµφανίζεται αμετακίνητη 
σε θὲµαταπου έχουν σχἑση µετον 
ανταγωνισμό που αντιμετωπίζει η 
Ολυμπιακἡ Αεροπορία. 


Τα 20 δικινητήρια ανθυποβρυχιακἁ αεροσκάφη Γκράμαν 9-2Ε. 
Τράκερ που απέκτησε πριν λίγο καιρό το τουρκικό ναυτικό, 
σχηματίζοντας ἐτσιτον κορμό της αεροπορίαστου, έχουν µια 
πολὺ συγκεκριμένη αποστολἠ, σύμφωνα µετην αγγλόφωνη 
εφημερίδα «Σἁππρους Μέιλ». 

Η εφημερίδα αυτἡ δημοσίευσε πληροφορίες, σύμφωνα µετις 
οποῖες το μεγάλο αεροδρόμιο που κατασκευάστηκε πρὀ- 
σφατα στο Λευκόνικο στην κατεχόμενη Κύπρο θα χρησι- 
μµοποιείται απὀ τα αεροσκάφη αυτά, µε στόχοτον ἐγκαιρο 
εντοπισμὀ ελληνικών υποβρυχίων στο θαλάσσιο τρἰγωνο 
Ρόδου - Κύπρου - Νότιας Τουρκίας, Με τον τρόπο αυτόν οἱ 
Τούρκοι σκοπεὺοὺν να εξασφαλίσουν τη μεταφορά δυνάμεων 
στην Κύπρο, σε περίπτωση νὲας επἐμβασῆς τους και σε περὶ- 
πτωση που η Ελλάδα στεἰλει υποβρύχια στην περιοχἠ. 

Η κατασκευἠ του αεροδρομίου, χρηματοδοτήθηκε απὀ την 
΄Αγκυρα και κὀστισε 1 δισ. δρχ. Διαθέτει διάδροµο αποπρο- 
σγείωσης τριών χιλιομέτρων και ηλεκτρονικά ραδιοβοηθήµατα 
αμερικανικής κατασκευής, Όπως είναι φυσικό οι Τουρκοκὺ- 
πριοι θα προσφέρουν στους Τούρκους πλήρη χρήση του 
αεροδρομίου γιατη μεταφορά στρατευμάτων χωρίς κανέ- 
να ἐλεγχο. Εἶναι επίσης κἀτιπερισσότερο απὀ προφανὲς ὁτιτο 
αεροδρόμιο αυτό λόγω της στρατηγικἠς του θέσης, εἶναι ιδιαί- 
τερα ελκυστικό, τόσο για το ΝΑΤΟ ὁσο και για τις ΗΠΑ, και 
αυτό αναμένεται να περιπλέξει ακόµα περισσότερο το πρόβλη- 
μα µετο ψευδοκράτοστου Ντενκτάς, Εξάλλου, αν οιπληροφο- 
ρίεςτης κυπριακἠς εφημερίδας εἶναι ακριβείς, δεν αποκλείεται 
οι γείτονες να ετοιμάζουν νέα τετελεσμένα γεγονότα στην 
περιοχἡ. Η κατασκευἠτου αεροδρομίου ἴσως εἶναιτοπρώ- 
το απὀ αυτά. 


Οι Γείτονες Ελίσσονται... 


Ενώ συνεχίζονται οι διαπραγματεύσεις για την ανανέωση της 
αμερικανοτουρκικἠς αμυντικής και οικονοµικής συνεργα- 
σίας, γνωστής σαν ΒΕ(Α (Ώοίοηςο απὰ Ες οποπηΐς ΑαΓο- 
οπιοπ{), η οποία λήγειτο φετινό Δεκέμβριο,η Τουρκία φαίνε- 
ταιπως έχει μεταβάλλειτις απαιτήσειςτης απότις Ηνωμένες 
Πολιτείες. 

Ὑπενθυμίζεται ὁτιοι απαιτήσεις αυτὲς εστιάζονται στην εγκατά- 
λειφη της αναλογίας του Ἰ προς 10, στην αποσύνδεση της 
αμερικανικής βοήθειας απότις εξελίξεις στο Κυπριακό και στον 
τερματισμὀ των περικοπών απὀ το Κογκρὲσο, στις οποίες υπιο- 
βάλλεται κάθε φορά η ετήσια βοήθεια προς την Τουρκία, 
Όμως μπροστά στην ανυποχώρητη στάση του αμερικανικού 
Κογκρέσου στα θέµατα αυτά, οἱ Τούρκοι αναγκάστηκαν να 
ζητήσουν διαφορετικού εἶδους ανταλλάγματα προκειµένου να 
δεχτούν τη συνέχιση της λειτουργίας των αμερικανικών βάσε- 
ων στο ἐδαφός τους, 

Τα ανταλλάγματα αυτά εἶναι. αὐξηση των εμπορικών σχὲ- 
σεων µετιςΗΠΑ,η πραγματοποίηση αμερικανικών επενδύ- 
σεων στην Τουρκία και η ανάθεση παραγγελιών του αµμε- 
ρικανικούὐπενταγώνου σετουρκικέἑςεταιρίες,. Παρατηρείται 
λοιπόν µια μετακίνηση των ανταλλαγμάτων στον οικονομικό 
τοµέα, τα οποία ασφαλώς δεν θα εἶναι καθόλου ευκαταφρόνη- 
τα για να δεχτούν οι Τούρκοι να υπαναχωρήσουν απὀ τα αρχι 
κά τους αιτήματα. 

Στα πλαίσια των διαπραγματεύσεων για τη νέα αµερικανο: 
τουρκική αμυντική και οικονομική συμφωνία, σημειώνονται και 
εξελίξεις που αφορούν ακόμα πιο άμεσα την Ελλάδα: Η πρώτη 
απὀ αυτές εἶναι η µεγάλη κινητικότητα των Τούρκών στο κοµ:- 
µάτιτης συμφωνίας που αφορά τη συνεργασία των δύο χωρών 
στο βιομηχανικό τομέα και Ιδιατερα στο χώρο της αμυντικής 
βιομηχανίας, Δεν θα πρέπει να περάσει απαρατήρητο το γΕΥΟ: 
νός ὅτι στα πλαϊσια αυτά εντάσσεται η προσπάθεια εγκατά- 
στασης μεικτώὠν αμερικανοτουρκικών επιχειρήσεων στην 
Τουρκία, µε αναπόφευκτη συνέπειατη μεταφορά προηγμέ- 
νης αμερικανικής τεχνολογίας στη γείτονα χώρα. 


«Εμπορική Οδός» εναντίον ΕΜΘ 


Ἔνα καθαρά γραφειοκρατικὀ θέµα του αμερικανικού συστή- 
µατος εξαγωγών αμυντικού υλικού δηµιουργήθηκετον Ιανουά- 
ριο και αφορά ἔμμεσα την Ελλάδα, αφού η χώρα µας προµη- 
θεύεται μεγἆάλο µέρος των οπλικὠν συστημάτων της απὀ τις 
ΗΠΑ. Συγκεκριµένα, οι αμερικανικές αμυντικὲς βιομηχανίες 
και το υπουργείο Αμυνας αντιτίθενται στην πολιτική της 
υπηρεσίας ΠΞΑΑ (Ώοίεπςε Βοουσῖίν Αβεϊδίαπςς Ααθπον),η 
οποία αποθαρρύνειτιςπωλήσεις µέσω της εμµπορικἠς οδού 
καιϊτις κατευθύνει στο σύστημα ΕΜΘ (Εοτοῖαπ ΜΙΠίατν 58- 
198), για να μπορεί νατις ελέγχει αλλά και για να εισπράττειτο 
4 506 της αξίας κάθε πώλησης σαν αμοιβή για τη... διακίνηση 
της πώλησης. 
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ΑΜΥΝΑ 


Του Φώτη Δημητρόπουλου 


.. ο ομως -- 
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"νου « 


ΤΙΠΟΤΑ ΔΕΝ ΘΕΤΕΙΣΕ ΜΕΓΑΛΥΤΕΡΗ ΔΟΚΙΜΑΣΙΑΤΙΣ ΙΚΑΝΟΤΗΤΕΣ ΕΝΟΣ ΧΕΙΡΙΣΤΗ ΚΑΙ ΕΝΟΣ 
ΑΕΡΟΣΚΑΦΟΥΣ ΟΣΟ ΜΙΑ ΑΕΡΟΜΑΧΙΑ, ΕΝΩ ΑΠΟ ΤΗΝ ΕΚΒΑΣΗ ΤΗΣ 
ΕΞΑΡΤΑΤΑΙ Η ΑΚΕΡΑΙΟΤΗΤΑ ΚΑΙ ΤΩΝ ΔΥΟΙ! ΟΙ ΧΕΙΡΙΣΤΕΣ ΕΙΝΑΙ ΑΠΑΡΑΙΤΗΤΟ ΝΑ 
ΑΣΚΟΥΝΤΑΙ ΣΥΝΕΧΩΣ, ΜΑΘΑΙΝΟΝΤΑΣ, ΔΟΚΙΜΑΖΟΝΤΑΣ. ΑΠΟΚΤΩΝΤΑΣ ΠΕΙΡΑ ΠΟΥ 


ΑΠΟΤΕΛΕΙ - ΚΑΙΣΤΟΝ ΑΕΡΑ - ΕΝΑΑΠΟ ΤΑ ΜΕΓΑΛΥΤΕΡΑ ΠΛΕΟΝΕΚΤΗΜΑΤΑ. 

ΑΥΤΟ ΓΙΝΕΤΑΙ ΜΙΑ ΕΙΣΑΓΩΓΗ ΣΤΗ ΘΕΩΡΙΑ ΤΩΝ ΕΛΙΓΜΩΝ ΤΩΝ ΣΥΓ- 
ΧΡΟΝΩΝ ΜΑΧΗΤΙΚΩΝ ΤΖΕΤ, Η ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΤΟΥ ΙΔΑΝΙΚΟΥ ΑΝΑΧΑΙΤΙΣΤΙΚΟΥ ΚΑΘΩΣ 
ΤΑ ΚΥΡΙΟΤΕΡΑ ΕΙΔΗ ΕΛΙΓΜΩΝ ΜΑΧΗΣ 


κολουθησει χειριστές της πολεμικής 

αεροπορίας να κινούν τα χἐέρια τους 
στον αέρα προσπαθώντας να αναπαραστή- 
σουν τις φάσεις κάποιας αεροµαχίας. Πολ- 
λὲς απὀ αυτὲς τις φάσεις φαϊνονται εὖὐκολες 
καιαπλὲς, αλλά στην πραγματικότητα δεν εἰ- 
ναι 
Θα επιχειρήσουµε λοιπὀν µια ανάλυση των 
κινήσεων που πρέπει ἡ µπορεί να εκτελεσει 
ενα µαχητικὀ αεροσκάφος προκειµένου να 
αντιμετωπίσει την απειλή ενὸς αντίστοιχου 
εχθρικού 
Για να κἀνουµε, ὅμως, την ανάλυση αυτή πιο 
κατανοητἠ θα παραθἑσουµε µερικἀ βασικἀ 
στοιχεία αεροδυναμικής που επηρεάζουν 
την πτήση ενος αεροσκάφους. 
Τι εἶναι αυτὸ που «κρατάει» ἕνα αεροπλάνο 
στον αέρα; Μα οι πτὲρυγὲς του. Ναι αλλά 
πώς; Στην πτἐρυγα του αεροσκάφους καθώς 
αυτό πετάει, εφαρμόζεται µια δύναμη ποι! 
μπορούμε να την ονομάσουµε Αντίσταση 
του Αέρα. Αυτή αναλύεται στην ᾿Αντωση 
(ή) που κρατάἀειτο σκάφος στον αέρα αντι- 
σταθµίζοντας το βάρος και στην Οπισθέλ- 
κουσα (Ό/89) που εμποδίζει την κίνηση του 
αεροσκάφους προς τα εμπρὀς καιπου αντι- 
σταθµμἰζεται απὀ την ὦση του κινητήρα. Αυτή 
εἰναι η ισορροπία δυνάμεων στην ευθεία και 
οριζόντια πτήση. Στην περίπτωση της στρο- 
φἠς προστίθεται και η φυγόκεντρος / κε- 


Π ολλοἱ, ἴσως, απὀ εσᾶς Θα έχετε παρα- 
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ΚΑΙ 


Του Φωτη Δημητροπουλου 


ντρομόλος δύναμη, απαραίτητη προὐπόθεση 
για την κυκλική κίνηση. 

Ενα ἆλλο πολύ σημµαντικὀ μέγεθος στην µε- 
λέτητης αεροδυναμικής ενὸς αεροσκάφους 
είναι η Γωνία Προσβολής (Απο οἱ ΑΙἴ8οΚ) 
Αυτή εἶναι η γωνία µε την οποία η πτέρυγα 
συναντά το ρεύμα του αέρα και εἶναι ἑνας 
παράγοντας που επιδρἁἀ αποφασιστικἁ στη 
δηµιουργία άντωσης. Όταν αυτή αυξάνει, 
αυξάνει και η ἄντωση. Αυτό όμως συμβαίνει 
μεχρι ἑνα ὁριο, αφού η ἄντωση εξαρτάται 
απο τη στρωτή ροή πάνω απο την επιφανεια 
της πτέρυγας. Ἔτσι αν η γωνία προσβολής 
αυξηθεί πάνω απὀ ἑνα σηµείο, το αεροσκᾶ- 
Φος θα «πέσευ σε απὠλεια στήριξης. Τέλος, 
καθώς αυξάνει η γωνία προσβολής αυξάνε- 
ται και οπισθἐλκουσο, πράγμα που σηµαίνει 
ότι για να συνεχίσουμε την πτήση µε την ἴδια 
ταχύτητα πρέπει να αυξήσουμε την ὡση. 

Η ελάχιστη ταχύτητα µε την οποἱα µπορείνα 
πετάει ενα αεροσκάφος εξαρτάται κυρίως 
απὀτον πτερυγικὀ φόρτο. Έτσι, ὀσο μεγαλί- 
τερη εἶναι η φόρτιση της πτέρυγας τόσο µε- 
γαλύτερη είναι και η Ελαχιστη ταχύτητα 

Ας ἐλθουμε όμως σε ορισμένα μεγέθη που 
αφορούν πιο στενάτους ελιγμοὺς των µαχη- 
τικών. Η πτήση ενὸς αεροσκάφους στον αὲ- 
ρα, η κἰνησή του σ᾽ αυτόν το χώρο δεν εἰναι 
τίποτε ἀλλο απὀ µία σύνθεση κινήσεων 
στους τρεις βασικούς ἄξονες: το διαμήκη 
(ΒΟΙ 1),τον εγκάρσιο(ΡΙΤΟΗ) καιτον κάθε- 


ΣΤΟ ΑΡΘΡΟ 


το (ΥΑΝΝ). Κιαν οικινήσεις αυτὲς εἰναιαπλὲς 
σε µία ευθεία και οριζοντία πτήση ἡ σε μία 
επίπεδη στροφή, εἶναι εὑὐκολο να αντιλη- 
φθούμε ότι στην αερομαχία επιβάλλεται κα- 
λύτερη δυνατή χρήση αυτών των κινήσεων 
τόσο απὀ πλευράς χώρου ὁσο και απὀ πλευ- 
ρᾶς χρόνου 
Τα µέτραπου χρησιμοποιούμε γιανα συγκρί- 
νουµε την ευελιξία δύο ἡ περισσότερων αε- 
ροσκαφώὠν εἶναι τα εξἠς: Ακτίνα στροφής 
(Β8αἱως5οί ΤωΓπ), Βαθμός (Ρυθμὸς) στροφἠς 
(Βαΐο οἱ Τωτῃ) καιτα “α” Πριν εξηγήσουμε 
περὶ τίνος πρὀκειται θα υπενθυμµίσουμµε τις 
δύο πολύ βασικὲς μορφές ενέργειας, την 
κινητική και τη δυναμική 
Η κινητική ενέργεια ενὸς σώματος οφείλεται 
αποκλειστικἀ και µόνο στην ταχύτητά του. 
Ενώ η δυναμική αποκλειστικἁ και µόνο στη 
θέση του. Έτσι ἑνας σκιὲρ που βρίσκεται 
ακίνητος στην κορυφή ενος βουνού ἐχειμε- 
γάλη δυναμική ενέργεια, που μετατρέπει σε 
κινητική καθὠς αυξάνει την ταχύτητά του 
κατεβαίνοντας. Εἶναι πολύ απλὀ να αντιλη- 
φθούμε ὁτι αν ἑνα αεροσκάφος αρχίζει να 
«βυθίζει», αυξάνειτην ταχύτητά του και αντἰ- 
στροφα. 

Όταν μιλάμε για “α εννοούμε τα πολλαπλά- 
σιατης επιτάχυνσης της βαρύτητας.(ᾳΞ9,81 
πι/5ες2). Πολλές φορὲς αναφέρεται και σαν 


κεντρομόλος / φυγόκεντρος δύναμη πολ- 
λαπλάσια του βάρους του σώματος. Δεν | 
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μπορούμε να πούμε ὁτι µία απὀ τις δύο εκ- 
φράσεις εἶναι λανθασμένη γιατί οι έννοιες 
δύναμη - επιτάχυνση συνδέονται µε τη σχἐ- 
ση αιτίου - αποτελέσματος καιἁρα εἶτε µιλά- 
µε για δύναμη 7πλάσια του βάρους εἰτε για 
επιτάχυνση 7πλάσια της επιτάχυνσης της 
βαρύτητας είναιτο ἰδιο πράγμα, µίας και πρὀ- 
κειται για δύο διαφορετικές θεωρήσεις του 
ἴδιου φαινομένου. Αυτό που πρέπεινα έχου- 
με υπόψη µας όταν λὲμε ότι ἑνας χειριστής 
«τραβάει» 36 α εἶναι ότι ο χειριστής νιώθει 6 
φορὲς βαρύτερος απ᾿ ότι εἶναι, Με τα σηµε- 
ρινἁ δεδοµένα, τα που µπορεί να τραβήξει 
ἑνα αεροσκάφος εἰναιπερίπου 9 για τα θετι- 
κά και 4 για τα αρνητικά, Η διαφορά τωνθετι- 
κὠν και αρνητικών α εἶναι ότι ενώ µε τα πρώτα 
ο χειριστής αισθάνεται βαρύτερος µε τατε- 
λευταἰα αισθάνεται ελαφρότερος. Αυτό δεν 


Αὐξηση της γωνίας προσβολής αυξάνει την ἄντωση που δη- 
μιουργεί η πτέρυγα. Υπερβολικἡ όμως αὐξηση οδηγεί στην 


απώλεια οτἠριξής της. 


σημαίνει ὁτι οίναι πιο εὔκολο να «τραβάς» 
αρνητικά α. Το αντίθετο μάλιστα. Ένας πολὺ 
ανθεκτικός χειριστής µπορεί να φτάσει το 
πολύτα-Φήἠ -,59.Το ότι μιλάμε γιαταςφ σε 
αναφορά µε το χειριστή, δεν σηµαίνει ὁτι το 
οποιοδήποτε αεροσκάφος δεν ἐχει συγκε- 
κριµένα ὀρια αντοχἠς σε θετικἀ καιαρνητικα 
ᾳ. Απλώς στα μαχητικά της τρίτης γενιάς εἰ- 
ναιη αντοχή του χειριστού που καθορἰζεισε 
ποιό βαθμὸ θα αξιοποιηθεί η ικανότητα του 
συστήµατος χειριστής - αεροσκάφος, αφού 
τα περιθώρια αντοχἠς των υπερσύγχρονων 
αυτών μηχανών εἶναι πολύ μεγάλα. 

Το πόσα 4 τραβάµε σε µία στροφή εξαρτάται 
απὀ τη γωνία κλίσης που έχουμε. Όσομεγα- 
λύτερη γίνεται αυτή η γωνία τόσα περισσὀ- 
τερα ᾳ τραβαμε. Το ὁριο εἶναι οι 900, όπου 
δεν δημιοιργεἰται πλὲον ἄντωση, που να 
αντισταθµίζει το βάρος αεροσκάφους, με 
αποτέλεσµα τη σταδιακή απὠλεια ύψους. 
Αντιλαμβανόμαστε βἐβαια ὁτι όσο περισσὀ- 
τερη κλίση βάζουμε στο τζετ, τόσο λιγότερη 
ἄντωση αντιτίθεται στη δύναμη του βάρους 
του. Γι αυτὸ ὅταν «σφίγγουμε» το σκάφος 
μας σε πολύ κλειστὲς στροφές χρειαζόµα- 
στε πρὀσθετη ἄντωση για να συνεχἰσουµε να 
πετάµε στο ἰδιο ύψος. Αυτό το επιτυγχάνου- 
µε µε αὐξηση της γωνίας προσβολής, πρἀγ- 
μα που ὁπως είπαμε έχει σαν συνέπεια την 
αύξηση της οπισθέλκουσας. Αν δεν έχουμε 
αρκετἠ ώση για να αντισταθµίσουµε αυτήν 
την «ανωμαλία» τότε η ταχύτητά µας θα πὲ- 
σει πολύ γρήγορα. Χάνοντας ύψος, ὅπλαδὴ 
μετατρέποντας δυναµικἡ ενέργεια σε κινη- 
τική, μπορούμε να διατηρήσουμε σταθερή 
την ταχύτητα µε την οποία στρέφουµε. 
Επίσης κάτι πολύ σηµαντικό που πρέπει να 
έχουμε υπ᾿ όψη µας εἶναι ὁτι η ταχύτητα 
ὀπου συμµβαϊίνειη απὠλεια στήριξης µεγαλώ- 
νει ανάλογα µε την τετραγωνική ρίζα του 
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αριθμού των ᾳ που τραβάµε. Αυτό, για παρά- 
δειγµα, σηµαίνει ότι ἑνα αεροσκάφος που 
τραβαει 4 α, για να µην πέσει σε απώλεια 
στήριξης θα πρέπει να έχει διπλάσια ταχύτη- 
τα απὀ την ελάχιστη που προβλέπεται για 
ευθεία και οριζόντια πτήση. Το συμπέρασμα 
εἶναι ότι ελιγμοὶ µε πολύ μεγάλα α πρέπει να 
εκτελούνται µὸνο όταν το απὀθεµα ενερ- 
γειας (δυναμικής ἡ κινητικής) εἶναι επίσης 
πολὺ µεγάλο. Αν αυτὸ δεν συµβαίνειη στρο- 
φήἠ πρέπει να ανοἰγεται καθώς ἔρχονται τα 
πρὠτα μηνύματα της απὠλειας στήριξης. 

Φανταστείτε τώρα ἑνα αεροσκάφος που 
στρεφειστο οριζὀντιο επίπεδο µε σταθερά 
και σταθερἠ ταχύτητα. Η τροχιά που θα δια- 
γράψει εἰίναιη περιφἑρεια ενός τέλειου κύ- 
κλου. Πολύ φυσικο αφού η εφαρµογή µιας 
σταθερής κεντροµόλου δυνάμεως οδηγείσε 


Β: Αντίσταση αέρα 
ἰ: Ἁντωση 

Ό: Οπισθέλκουσα 
Ν: Βάρος 

Τ: Ὥση (κινητήρων) 


Γωνία προσβολής / 


κυκλική κίνηση. 

Ας δούμε αυτό το ἰδιο αεροσκάφος, µε τις 
ίδιες ενδείξεις στα ὀργανά του να στρέφει 
στο κατακὀρυφο επίπεδο. Η τροχιά που θα 
διαγράψει δεν θα εἶναι κύκλος και γι΄ αυτό 
ευθύνεται αποκλειστικἁ Και µόνο η βαρύτη- 
τα. Όταν βρίσκεται στο πανω «ημικύκλιο» 
(δεν πρὀκειται γιαημικύκλιο) η επίδραση της 
βαρύτητας, του µικραίΐνει την ακτίνα στρο- 
φἠς, ενώτο αντίθετο συμβαίνει όταν περάσει 
στο κάτω µέρος της τροχιάς του. Η τροχιά 
αυτή θυμίζει έντονα τοµή ενός ανάποδου 
αυγού κατά το διαμήκη άξονα. Το φαινόμενο 
αυτό λἐγεται (ααίαἰ ᾳ᾿5. 

Και τἐλος λίγα λόγια για το Ρἱ8οκουῖ και το 
γθαουῖ, Πρὀκειταιγια δύο αντίστροφα φαινό- 
µενα που παρατηρούνται στα θετικἀ και αρ- 
νητικά ο αντίστοιχα. Στο Ρἰαοκουῖ, ἡ πιο σω- 
στά 9Γ6Υγ ου, το αἱμα εγκαταλείπειτον εγκὲ- 
Φφαλο κάτω απὀ την επἰδραση των φυγοκὲ- 
ντρων δυνάμεων. Καθώς τα 9 αυξάνουν ο 
χειριστής χάνει την αντίληψη των χρωμάτων 
και βλέπει τα πάντα σε αποχρώσεις του 
άσπρου καιτου μαύρου. Στη συνέχεια επἐρ- 
χεται απώλεια της περιφερειακής ὁρασης 
και τέλος ολική απώλεια της ὀρασης. Στο 
πόσα φᾳ θα εμφανιστείτο ὈΙ8οΚ - ου( εξαρτά- 
ται απὀ τη φυσική κατάσταση και διάθεση του 
χειριστή. Έτσι µπορεί σε διαφορετικὲς με- 
ρες το ἰδιο άτομο να «μαυρίσει» στα 7 αλλά 
και στα 4 ᾳ. 

Στο θά -ομῖσυμβαϊΐνει ακριβώς το αντίθετο, 
δηλαδή το αἷμα κατακλύζει και ο χειίριστης 
«κοκκινίζει», Το πρὀβλημα είναι συνήθως το 
Ρἱ8οκ οί αφού δεν εἶναι καιτόσο εὐκολο να 
«βάλει» κανείς το χέρι μπροστά και μαλιστα 
για πολύ. 

Με τον ὁρο ακτίνα στροφής εννοούμε την 
ακτίνα της κυκλικής τροχιάς που διαγράφει 
ἑνα αεροσκάφος στη διάρκεια µιας στροφἠς 


του. Αυτή εξαρτάται απὀ την ταχύτητα και τα 
ᾳ του αεροσκάφους, χωρις να σηµαίνει ὁτι 
καθως αὐξάνονται τα τελευταία η ακτίνα 
στροφής μειώνεται µε ανάλογο ρυθμµὀ. Γι᾽ 
αυτὸν το λόγο αλλά και για άλλους που Θα 
δούµε παρακάτω η ακτίνα στροφής δεν εἶναι 
τόσο σπουδαἰο μέγεθος ὁσο είναι ο βαθµὸς 
στροφής. Πρόκειται για το πόσο γρήγορα 
µπορεί ἑνα αεροσκάφος να αλλάξει την κα- 
τεύθυνση του ρύγχους του. Κι αυτό για τον 
επιτιθέµενο σημαίνει πὀσο γρήγορα µπορεί 
να φερει το αεροσκάφος του στην ώρα 6 
(πίσω ακριβώς) του αντιπάλου ενώ για τον 
αμυνόμενο σηµαίνει το πὀσο γρήγορα Θα 
μπορέσει να βγει εκτὸς παραμέτρων βολής 
του εχθρού. Αυτό που κάἀνει την ακτίνα 
στροφἠς υποδεέστερο µἐγεθος απὀ το βαθ- 
μο στροφἠς εἶναι το ὁτι λ.χ. ο επιτιθέµενος 
σε µία αερομαχία θα βρίσκεται σε µία απὀ- 
σταση πίσω απὀ τον αμυνόμενο καιθα έρχε- 
ταιµε πολὺ μεγαλύτερη ταχύτητα, Αυτό εἶναι 
που του δίνει την ευχέρεια να στρέψει το 
ρύγχος του µε µεγαλύτερη ευκολία και να 
αποκτἠσειπλεονεκτήµατα παράτο ότιη ακτἰ- 
να στροφῆς του αμυνοµενου εἰναι µικρή 
(πράγµαπου οφείλεταιστη συνήθως χαμηλὀ- 
τερη ταχύτητα) 

Και φυσιολογικά εµφανίζεται το ερὠτημα: 
Με ποιες ταχύτητες πρέπει να γίνεται µία 
αεροµαχια για να μπορούμε να έχουμε στη 
διἀθεσή µαστις µἐγιστες δυνατες επιδόσεις 
του αεροσκάφους µας; Ἐχειυπολογιστείἰ ὁτι 
στην περιοχἠ των 400 - 500 κόμβων (741-926 
χαω) η ακτίνα και ο βαθμὸς στροφἠς ἐχουν 
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Η επίδραση της επιτάχυνσης της βαρύτητας (9) έχει το 
ωσειδες αποτέλεσµα που φαίνεται στο σχήμα. Τα ΓδάίαΙ ᾳ 
δεν επιτρέπουν σε αεροσκάφος, που πετά µε σταθερή ταχύ- 
τητα και σταθερά ϱ στο κατακόρυφο επίηεδο να εκτελέσει 
κυκλική τροχιά. Αυτό δεν συμβαίνει µε το αντίστοιχο που 
πετάει στο οριζόντιο επίπεδο. 


τις μεγαλύτερες επιθυ μητὲς τιμές. Η περιο- 
χἠ αυτῆ, λοιπόν, των ταχυτήτων, που ονομά- 
ζεται οο/πεΓ νεἱοο!!γ, εἶναι η πλέον ενδε- 
δειγµένη. Για πολλούς όμως λόγους η ταχύ- 
τητα δεν µπορεί να διατηρηθεί σε τόσο Ψηλά 
επίπεδα, οπὀτε το λὀγο έχουν οι υπεραντω- 
τικες διατάξεις 


ΤΟ ΙΔΑΝΙΚΟ ΑΝΑΧΑΙΤΙΣΤΙΚΟ ΑΕΡΟΣΚΑΦΟΣ 


Ρωτήστε μαχητές - χειριστὲς της πολεμικής 
αεροπορίας για τις ικανότητες που θᾳ ἠθε- 
λαν να ἐχειτο αεροσκάφοςτους. Οιαπαντή- 
σεις που θα πάρετε δεν πρἑπει να απέχουν 
πολύ μεταξύ τους και λἰγο - πολύ θα συνθέὲ- 
τουν το παρακάτω πορτρέτο του ιδανικού 
μαχητικού. 

8 Ισχυροί κινητήρες που θᾳ προσδἰδουν µε- 
γάλη επιτάχυνση τη στιγµή που χρειάζεται. Η 
μέγιστη δυνατή ταχύτητα δεν εἶναι τόσο ση- 
µαντική αφου μ᾽ αωτήν ἑνα αεροσκάφος 
µπορεί να κάνει λίγα πράγματα εκτὸς απὀ το 
να πετά σε ευθεία και οριζόντια γραµµή. Η 
οικονομία καυσίμου στη μέγιστη ταχύτητα 
μάχης (πι({8{γ ἵηγας!) εἶναι επίσης κάτι πο- 
λύ σηµαντικὀ γιατί σίγουρα δεν θα αρκεί η 
εμπλοκή µε ενα εχθρικὀ αεροσκάφος αφου 
θα υπάρχουν αρκετοί, που θα επιθυμούν 
την... κατἀρριψή µας. Τελευταίο αλλά εξίσου! 
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ὥς πε ι πα υ Έσακκ σον. πι ἱ--ι 


σημαντικὀ εἶναι ο βαθμὸς ανόδου (Βαΐθ οἱ 
ο/ΙπΠΌ) που εξαρτάται απὀτη σχέση ὠση προς 
βάρος ({ῃγυφί [ο ΝθἰαΠί Γ8ἱἱ9). Αν ο λόγος 
αυτός ισούται µε τη μονάδα το αεροσκάφος 
µπορεί να αναρριχάται κατακόρυφα µε στα- 
θερἠ ταχύτητα ενώ αν εἶναι μεγαλύτερος 
απὀ τη μονάδα (ονε(ροννθτ) µπορεί να αναρ- 
ριχάται µε επιτάχυνση! Δεν αισθάνονται πολὺ 
όμορφα ὀποιοιπροσπαθήσουν να ακολουθή- 
σουν ἑνα Γ-Τῦπρος τον ἡλιο αφού δευτερὀ- 
λεπτα αργότερα όταν δεν θα μποροὺν πια να 
ανέβουν, το Ε-15 θα έχει πὲσει στην ώρα 6 
τους! Ο µετακαυστήρας πολλές φορες στη 
µαχη εἰναι αναγκαίος αν και η ενισχυµενη 
υπέρυθρη ακτινοβολία που εκπέμπει βάζει 
σε κὶνδυνο το αεροσκάφος. 

. Σύγχρονα καιαποτελεσματικάηλεκτρο- 
νικά βοηθήματα, που θα εξασφαλἰζουν ανι- 
χνευση σε µεγάλες αποστάσεις, διενέργεια 
ηλεκτρονικών αντιµέτρων, εξασφάλιση του 
απαραβἰαστου των επικοινωνιών (το εχθρικό. 
αεροσκάφος καθοδηγείται και απὀ το ἐδα- 
Φος). Φυσικά δεν παραλείπονται οισυσκευὲς 
που προειδοποιούν για επερχόμενη απειλἠ. 
8 Οπλισμὀς. Δεδομένου ὁτι για να γίνει κα- 
τάρριψη ενός στὀχου θα πρἐπει πρὠτα να 
γίνει αναγνωρισή του, το οπλικὀ φορτίο που 
προτιµάει ἑνας µαχητής - χειριστῆς εἰναι 
όσο το δυνατὀ περισσότερα βλήματα μικρών 
αποστάσεων (ΑΙΜ - 9, ΜαἰΓα - 550 Μαοἰς). Η 
Εμφάνιση των βλημάτων α!Ι - β5ρθοί(ΑΙΜ -8 
., Μ-5560ΟΒ) έχει προκαλέσει αναστάτωση 
στους σχεδιαστὲς των τακτικών αλλά δεν θα 
µας απασχολήσει σ᾽ αυτὀ το άρθρο. 
Καιβέβαιατο ἡ ταπολυβόλαπου ηαξίατους 
φάνηκε στην πράξη δεν φαἰνονταιναλείπουν 
απὀ κανενα μαχητικὀ στο εγγύς τουλάχιστον 
μέλλον. Όσο μεγαλύτερη εἶναι η ταχυβολία 
τους τόσο περισσότερες πιθανότητες ἐχει 
κάποιος να κἀνει αποτελεσματική βολή. 

8 Το μέγεθος του αεροσκάφους, πρεπει να 
εἰναι ὁσο το δυνατὸ μικρότερο για να µην 
εντοπίζεται απὀ µεγάλες αποστάσεις (σ᾽ αι)- 
τὸ βοηθάνε και οι κινητήρες οταν δεν αφἠ- 
νουν καπνὀ όπως π.χ. στο Ε-4). Η ορατότητα 
εἰναι ἴσως το πλέον σηµαντικὀ σηµείο σε µία 
αερομαχία. Το καινούριο στυλ καλύπτρας, 
που χρησιμοποιείται απὀ το Ε-Ί1δκαιτοξ-16 
Φαίνεται να πλησιαζει πολύ προς το ιδανικὀ 
αφού εξασφαλίζει πλήρη ορατότητα (3605 
μοίρες) χωρίς τυφλά σηµεία. 

Ἓνα σύστημα απεικόνισης των παραμέτρων 
πτήσης στην κάσκα του χειριστή είναι µια 
πολύ µεγάλη επιθυμία των αναχαιτιστων που 
πετούν µε τα μάτια στον εχθρὀ για τον κίνδυ- 
νο απὠλειας της οπτικής επαφής. Ἡδη 
ἔχουν γίνει τα πρὠτα πειράµατα και η εφαρ- 
µογή του συστήµατος δεν αναμένεταινααρ- 
γήσει πολύ 

Τελευταίο αλλά ὀχι επουσιώδες εἶναι η ἴδια η 
αεροδυναμική του σκάφους. Η µορφή της 
,αεροτομῆς, του αεροσκάφους ολόκληρου, 
οιυπεραντωτικες διατάξεις καιοπτερυγικὸς 
φόρτος που πάνωτους θα στηριχτεί σε μεγά- 
λο ποσοστό π προσπάθεια απὀκτησης Πλεο- 
νεκτήµατος σε βάρος του εχθρού 


Η ΑΕΡΟΜΑΧΙΑ 


Μπαίνουμε στο κύριο κεφάλαιο του άρθρου 
µας και αρχίζοντας κάνουμε μερικες διει- 
κρινίσεις. Θα ασχοληθούμε µε τους βασι- 
κοὺς ελιγμούς εναερίου µάχης (ΒΕΜ: Βαδἱς 
ΕἰφΠΙίπα Μαποθιν{θ5) ενὸς εναντίον ενός. 
Οι εμπλοκὲς ζευγών τριάδων, κλπ. θα µας 
απασχολήσουν σε ἀλλο άρθρο. Τα αεροσκά- 
φη που θα παίρνουν µέρος στις αερομαχἰες 
µας θα εἶναι εξοπλισμένα µε πυροβόλα και 
πυραύλους αέρος - αἐρος µικρής ακτίνας 
δράσης µε αναζήτηση υπέρυθρης ακτινοβο- 
λίας. Από την τελευταία κατηγορία εξαιρού- 
νται - για λὀγους απλότητας και σαφήνειας - 
τα βλήματα αἱ - ἂβρθοί όὁπως τα ΑΙΜ-ΦΘΙ., τα 
Μασίςο - 2 κ.ά. Κάτι ἀἆλλο που συνεπάγεται 
απὀ την παραπάνω σύνθεση του οπλισμού 
είναι ὁτι δεν υπάρχει δυνατότητα κατάρρι- 
Ψης µε βλήμα ημιενεργού καθοδήγησης 
όπως ο ΘΡΒ/ΓΟΝΝ, ο ΞΚΥ/Ι85Π, ΜαϊΓα θυρθί 
930 κ.ἀ, Έτσι οι μὀνοιτρόποι γιανα επιτευ- 
χτεὶ κατάρριψη του «εχθρικού» αεροσκά- 
Φφους εἶναιη σταθεροποίηση µέσα στον κὠνο 
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τρωτοτητας του (ΙΕἰπαΙ οοπε) ἡ ἑνα πολύ 
τυχερὀ 5ΠΔΡ 5ΠοΙ. Ὅταν λέμε 5π8ρ 5πΠοῖ 
εννοούμε σύντομη ριπή πυροβόλων, όταν η 
ευθεία των τελευταίων συναντηθεί για πολύ 
λίγο µε την τροχιά του εχθρικού αεροσκᾶ- 
φους. 

Στην πράξη έχουν καθιερωθεί οιόροι ΕΟΧ - Ί 
που σημαϊνει δυνατότητα βολἠς µε βλήμα 
ημιενεργού καθοδήγησης, Εοχ - 2που σηµα[- 
γει βολή µε βλήμα υπέρυθρων ακτίνων και 
Εοχ - Άπου σηµαίνει βολή πυροβόλων. 

Ας δοὐύμετιεἶναιο κὠώνος τρωτότητας. Εἰναι 
ὲνας κώνος µε κορυφἠ Τα ακροφύσια των 
κινητήρων του αεροσκάφους, ύψος έναναυ- 
τικὀ μίλι και γωνία κορυφἠς 80 μοιρών. Πρό- 
κειται για την περιοχή που πρέπει να µπει 
κάποιος, αν θέλεινα καταρρίψειτο προηγού- 
µενο αεροσκάφος. Γι᾽ αυτὸ και η κύρια 
ἐγνοια των χειριστών εἰναιπ ώρα. Τοπως θα 
µπορεσει κανείς να κρατήσει «καθαρό» τον 
κὠνο τρωτοτητάς Του και να µπει σ᾿ αυτον 
του εχθρού εἰναιη πεμπτουσία της αεροµα- 
χιας 

Οἱ ελιγμοί εναερίου μάχης διαιρούνται ανᾶ- 
λογα µε τη θἐση αυτού που τους εκτελεὶ σε 
αμυντικούς και επιθετικούς. Οι αμυντικοί 
περιλαμβάνουν (όπως έχουν καθιερωθεὶ µε 
τις αγγλικὲς ονομασίες): ΗαΓα ἴωτπ, Β{ΚθΘ, 
ΘΟἱΦΦΟΙ5, ΗΙΦΗ « τοι! ονοι {Π68 ίορ, ΗΙΟΠ 
ΓΟΙΙ υπαείπεβαίῃ, 9ἰπκίπο 

Σαν επιθετικοί χαρακτηρἰζονταιοι;{ ον 5ρθ- 
θά ΥοΥο͵, ΗίαΠ 5ρθεά Υο -Υο, ΩμαγίεΓρ|ᾶ- 
Πε, | 809 Ριγδιίί ΗΟΙΙ, Βαττθί! Βο!!, ΙπΊππε[- 
ΠΠΒΠ 


Το ΒΓΕΦΚ ειναι ελιγµος,που εξαντλείτα όρια των επιδόσεων 
του αεροσκάφους, Η κλειστή στροφή γίνεται πάντα προς το 
µέρος του επιτιθεµένου. 


ΑΜΥΝΤΙΚΟΙ ΕΛΙΓΜΟΙ 


Ἡ Β/4ΩΚΕ - Ηατά ΤωΓΠ 

Ο ελιγμὸς αυτός εκτελείται απὀ έναν χειρι- 
στή που αντιλαμβάνεται εχθρικὀ αεροσκά- 
Φος να πλησιάζει επικίνδυνα ἡ να βρἰσκεται 
µεσα στον κὠνο τρωτὀτητάς του. Πρόκειται 
για µία πολύ κλειστή στροφἠ προς Το μέρος 
του αντιπάλου µε διπλὀ σκοπὀ. Πρώτον να 
τον εμποδίσει να µπει ἡ να τον βγάλει απὀ 
τον κώνο και δεύτερον νατον βγάλει εμπρὀς 
(ονει5Ποοἵ). Για την εκτέλεση του ΌΓ8Κ 
απαιτείται η μέγιστη δυνατή απὀδοση του 
αεροσκάφους και φυσικά τα µἐγιστα ο. Ακόὸ- 
µη και στην περίπτωση που ο οπιτιθέµενος 
μπορέσει να κρατηθεί στο εσωτερικὀ της 
στροφής του αμυνόμενου, θα έχει «τραβή- 
ξει» αρκετά ᾳ, πρἀγµα που σημµαϊνει µεγάλη 
γωνία προσβολής και επομένως σηµαντική 
δυσκολἰα κατεύθινσης του ρύγχους για να 
πετύχει Γοχ 3 ἠ ΕΟΧ 2. Ο αμυνόμενος αλλὰ- 
ζοντας συνεχώς το επίπεδο της πτήσης του, 
δυσκολεύει ακόμη περισσότερο την προσπά- 
θεια του αντιπάλου. Είναι ευνόητο ότι όσο 
πιο αποτοµη εἰναιη στροφή του αμυνοµενου 
τόσο περισσότερες πιθανότητες ἐχει το αε- 
ροσκάφος του επιτιθέµενου να φτάσει στα 
όρια των επιδὀσεὠν του καινα τα ξεπερασει 
πράγµαπου θατου αφαιρέσειτο ὀποιοπλεο- 
νεκτηµα. 

Στην περίπτωση που ο κίνδυνος δεν εἶναι 


βρἛ-------θθος Ὑ'Ὑ'''' τσ σσσὖσσσσσσσοοσὖαοοσσὖοοοοοοο ο...” .”'”'”.”'.. 


µεγαλος, ὅπλαδη ο επιτιθέμενος βρίσκεται 
σε αρκετή απὀσταση τότε εκτελείται Η8Γά 
ΤυΓη (απότομη στροφή) ποι) δεν απαιτεί τη 
µέἐγιστη επίδοση του αεροσκάφους. Η δια- 
φορά της Π8Γά Τωίη και του Βτεακ εἶναι η 
µεγάλη ενἑργεια που χάνεται κατά την εκτε- 
λεση του τελευταίου. 

Αν ο ένας απὀ τους δύο παραπάνω ελιγμούς 
εκτελεστεί µε επιτυχία δηλαδἠ ο επιτιθέµε- 
νος βγει εμπρὀς, ο αµέσως επόμενος ελιγ- 
μὸς Θα εἶναι τα «ψαλίδια». 

(Σηµείωση: Στους επόμενους ελιγμοὺς Θα 
συμβολίζουμε τον αμυνόμενο µε το γράμμα 
Α και τον επιτιθέµενο µε το γράμμα Ε για 
αποφυγἠ επανάληψης των Ιδιων λέξεων και 
για συντομία) 


Στα Ψολίδια επικρατεί το πιο ευέλικτο αεροσκάφος. 


8 οοἱσ5οτς (Ψαλίδια) 

Αρχικά τα δύο αεροσκάφη πετούν παραλλη- 
λα καιµετά συγκλίνουν, διασταυρώνονται και 
αντιστρεφουν. 

Είναι δηλαδἠ µία σειρἀ απὀ στροφἑὲς και 
αντιστροφες καθώς ο Επροσπαθείναβρεθεί 
στην ώρα θτου Α, και οτελευταίος προσπα- 
θεἰ να τον αποφύγει. Πρωταρχικὸς σκοπὀὸς 
εἶναι η πτήση µε οσο το δυνατὀὸ µικροτερη 
ταχύτητα µε στὀχο να περάσει μπροστά ο 
αντίπαλος. ΟΙ κινητήρες λειτουργούν µε µε- 
τάκαυση (ο µετακαυστήρας εξασφαλίσει µε- 
γαλύτερη ευελιξία στις μικρὲς ταχύτητες) 
ενωτο ρύγχος κρατιέται ὁσοτο δυνατὸ Ψηλό- 
τερα για να μειωθεί η ταχύτητα κατά µήκος 
του ἀξονα των περιελίξεων. Αερόὀφρεναἧ και 
φλαπς δίνουν επἰσης τη δυνατότητα πτήσης 
με ακόµη μικρότερη ταχύτητα. Ονικητῆς αι)- 
τούτου ελιγμού εἰναιτο αεροσκάφος µετην 
μεγαλύτερη ευελιξία ή αν θελετε µε το µι- 
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κρὀτερο πτερυγικὀ φόρτο. 

Μία παραλλαγή των Φοἱ55οΟ/5 εἶναι τα Ψογί]- 
σ8| Βο!!ίπᾳ Φοἱ55ΟΙ5 (κατακόρυφα ψαλίδια) 
Η διαφορἀ απὀ τα πρὠτα εἶναι ὀτιτα αεροσκά- 
φη αναρριχώνται ἡ βυθίζονται εκτελώντας 
περιελίξεις στην επιφάνεια ενός ιδεατού κα- 
τακὀρυφου κυλίνδρου. Στην περίπτωση της 
αναρρίχησης το αεροσκάφος µε τη μεγαλύ- 
τερη αρχική ενέργεια έρχεται αρχικά σε 
µειονεκτική θέση. Τοτελικὀ πλεονέκτηµαθα 
το Εχει το αεροσκἀάφος µε το μεγαλύτερο 
βαθµό διαρκούς ανόδου. Στην περίπτωση 
της βύθισης χάνει το αεροσκάφος, που θα 
σταματήσει πρὠτο τις περιελἰξεις 


Ἡ ΗΙ6Π « ΒοΙ! - Ονει - ΤΠΕ - Τορ 
Είναι ἑνας ελιγμὸς ἑἐσχατης άμυνας (ἱ85ἱ αἱ- 
1ο/Π). Εκτελείται όταν ο Ε βρίσκεται µέσα 


Στο τελος του ΗΙΦΗ 6 Βο!! Ονοι (πε Τορ ο Αμυνόµενος δεν 
ὀχει πολύ ενέργεια. Γι αυτό πρέπει να επισπεύσει τη βολἠ 
(αν µπορεί να την κάνει) ἡ την απεµπλοκή του. 


στον κὠνο τρωτοτητας και σε πολύ µικρή 
απόσταση απὀ τον Α. (ΕΟΧ - 3). Ο Α στρἑφει 
προς Το µερος του Εµετα μἐγιστα επιτρεπὀ- 
µενα ᾳ (μέγιστη γωνία προσβολής) και στη 
συνέχεια αντιστρεφει και περνάει γύρω και 
πάνω απὀ την τροχιά του Ε 

Το αν το ΗίΦΠ 4 ΒοΙΙ θα γίνει πάνω απὀ την 
τροχιά πτήσης του Ε (Ονοι ΤΗΕ Τορ) ἡ κάτω 
απὀ αυτή (ωπαθγποαῖῃ, βλ επόμενο ελιγμό) 
εξαρτάται αποκλειστικἁ και μόνο απὀ την τα- 
χύτητα του Α. Αν εἶναι µεγάλη θα γίνει Όνοι 
Τή8 Τορ αλλιώς ὑποθιπθαίῃ. Το γιατί, εἶναι 
ευνόητο εχοντας υπόψη την εισαγωγή του 
άρθρου. Αν ἐχουμε µεγάλη ταχύτητα έχουμε 
και µεγάλη κινητικἠ ενέργεια. Έτσι ανεβαί- 
νοντας τη µετατρέπουµε σε δυναµικἡ ενω 
ταυτόχρονα καθυστερούμε και αφήνουμε 
τον Ε να βγει µπροστἁ 

Στη διάρκεια του ελιγμού αυτού οικινητήρες 
λειτουργούν µε µετάκαυμση Το μειονέκτημα 
του ελιγμού εἰναιτο ότι στο τέλος, το ενερ- 
γειακὀ απὀθεµα του αεροσκάφους εἶναι µη- 
δαμινὀ. Γι ᾿ αυτό πρὲπει να εκτελεστεί βολἠ 
το συντομότερο δυνατὸ Αν ενδεχομένως 
δεν μπορεὶ να εκτελεστεἰ βολή ἡ αν αυτή 
εἶναι άστοχη, τότε ο Απρέπει να απεμπλακεὶ 
το γρηγορότερο απὀ την αερομαχία 

Η λιγοστή ενεργειαπου απομένει στο τελος 
και που δεν εγγυάται για τίποτε, επιβάλλει 
την προσεκτικἠ καισε κατάλληλη φάση εκτέὲ- 
λεση του ελιγμού Το ΗΙΦΠ - 4 Βοι! Ονοι 
ΤΠ8 Τορ ἐχειτὀσο περισσότερες πιθανότη- 
τες επιτυχίας, ὁσο πιο μεγαλύτερος εἶναιο 
πτερυγικὸς φόρτοςτου αεροσκάφουςτου Ε. 


Μ Ηίαῃ α Βοἰ! υπάεγηθβίῃ 

Η.τεχνική αυτού του ελιγμού εἶναι η ίδια µε 
αυτή του... Όνει ΤΠ Τορ µόνο που η περι- 
στροφή γίνεται κάτω απὀ την τροχιά του Ε. 
Αυτό γιατί ο Α δεν έχει αρκετή ταχύτητα 
ώστε να ανέβει καινα κάνει ΗΙΦΗ 9 ΒοΙ! Όνει 
ίΠπο Τορ. Και οι δύο προηγούμενοι ελιγμοί 
εἶναι αποτελεσματικοί ὁταν το αντίπαλο αε- 
ροσκᾶφος (Ε) εἰναι λιγότερο ευέλικτο απὀ 
αυτό του Α. Αν συμβαίνει το αντίστροφο ο 
πλέον κατάλληλος ελιγμὸς εἰναιτο «ἱπκίπα. 
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α οΙπκίπα 

Είναι ελιγμός, που εκτελείται όταν ο Ε εἶναι 
στην ὠραθκαιο Α δεν ἐχει ἀλλη επιλογή απὀ 
το να καταστρἑφει τη σκὀπευση του Ε. Δε- 
δοµένου ὁτι για να έχει πιθανότητες ΕΠΙΤι/- 
χίας μµἱα βολή πυροβόλων πρέπειτα δύο αε- 
ροσκάφη να πετούν στο ἰδιο επίπεδο, η συ- 
νεχἠς αλλαγή επιπέδου πτήσης δυσκολεύει 
σηµαντικἀ την σκόπευση του Ε. Αυτή εἶναι 
μία µορφή «ΙπΚκίπα. Η ἄλλη είναι η απὀτοµη 
αλλαγή απὀ πολλά θετικἀ σε πολλά αρνητικἁ 
ο.(ἱ φ8ά - 0 π]ο8α). Στη δεύτερη αυτή µορφή 
Εἰναι πιθανόν ο Α επιστρέφοντας στα θετικἀ 
4 να ἔχει εµπρὀς του τον Ε. 


ΕΠΙΘΕΤΙΚΟΙ ΕΛΙΓΜΟΙ 


8 Ι ον 8ρεθὰ Υογο 
Όταν οεπιτιθέµενος αδυνατείνα πλησιάσει 


Τοἱ.ΟΜ - 8ρεεά Υογο εἰναιη αντίδραση του επιτιθέµενου στη 
Ἠατά ΤωΓΠ του αμυνομένου 


σε απὀσταση βολής αρχίζει να «βυθίζει» 
ανταλλάσσοντας τη δυναμική του ενέργεια 
με κινητική. Όταν έχει αποκτηθεί αρκετή 
ταχύτητα και η θέση σχετικά µε τον αμυνό- 
µενο εἶναι η κατάλληλη ο Ε σταματάει τη 
βύθιση, αρχίζει να ανεβαίνει και κάνει βολἠ 
(Εοχ-3). Ο ελιγμός που περιγράψαμµε γίνεται 
όταν και τα δύο αντίπαλα αεροσκάφη πετούν 
σε ευθεία, και είναιη µία παραλλαγή του |. ονν 
θρθέα Υογο που λέγεται ΦίΓαἰοΠί Ρωγδιί 
(Ευθεία καταδίωξη). Αν εκτελεστεί µε επιτι- 
χία δίνει στον Ε το πλεονέκτημα της επίθε- 
σης σε τυφλὀ σηµείο του Α (ώρα 6 κάτω) 
Εκειόμωςπουτοἰ ον θρθθά Υογο εκτελεί- 
ται πιο συχνά εἶναι η περίπτωση του Α που 
κάνει Ηαταά Τυτῃπ. Τότε ο Εβυθίζειτο ρύγχος 
του στο εσωτερικότης στροφής του Α, αυξά- 
νειτην ταχύτητά του και ανεβαἰνει στην ώρα 
6 του Α Αυτὀ δεν σηµαίνει ότι µε το πρὠτο 
Υογο ο Ε έρχεται πάντα στην ώρα 6 του Α. 
Μπορεί να χρειαστούν αρκετά Υογο για να 
ἐρθειο Ε µἐσαστις παραμέτρους βολής. 
Επειδή η αρχικἠ ταχύτητα του Ε εἶναι χαμηλή 
οι κινητήρες στον ελιγμὸ αυτό λειτουργούν 
με µετάκαυση. 

8 ΗίΟῃ - θρεεά Υογο 

Εἰναι ο ακριβώς αντίθετος ελιγµος του {ο 
θρθθα Υογο. Ο αμυνόμενος κάνει ΡίΚΕ και 
ο επιτιθἐµενος έχει πολὺ µεγάλη ταχύτητα 
για να µπορέσεινα μείνει στο εσωτερικότης 
στροφἠςτου Α. ΟΕ µειώνειτην κλίση του και 
ανεβαϊΐνει απότομα ψηλά Καθώς ανεβαίνει η 
ταχύτητα μειώνεται πραγμα που µε τη σειρά 
του μεταφράζεται σε µικρὀτερη ακτίνα 


στροφής στο ψηλότερο σηµείο της τροχιάς 
Εδώ βάζει κλίση 1806 και πέφτει προς την 
ώρα 6του Α. Πολλοί χειριστὲς θεωρούν µία 
σειρά μικρών τέτοιων γογο’5 καλύτερη απὀ 
ἑνα µεγάλο. Πρόκειταιγια έναν απὀ τους πιο 
δύσκολους ελιγμοὺς εναέριας μάχης κιαυτὀὸ 
λόγω των αυστηρών χρονικών ορίων που πρὲ- 
πει να γίνουν οι διάφορες ενέργειες. 


Το ΗίΦη - Βρεεά Υογο επιβάλλεται όταν ο επιτιθέμενος έχει 
πολύ µεγάλη σχετική ταχύτητα και αντιµετωπίζειτο ενδεχο- 
µενο να βγει μπροστά απὀ τον αμυνόμενο (Ονογσποο!). 


Ημνα 1Κοῖὶ 
αὴ α Βαιτε! Κο ο ..-- ὸ 


ου - 


ά 


Μια παραλλαγή του ΗίΦΗ - 3ρθθα Υογο εἶναι 
το ΒΟΙΙΝΒΥ. Σ᾽ αὐτὸ όταν ο Ε φτάσει στο 
Μηλότερο σηµείο της τροχιάς αναστρέφει 
και κατεβαίνοντας περνάει έξω απὀ την τρο- 
χια στροφής του Α, βγαίνοντας πίσω απὀ αυ- 
τὸν. Το ΒΟΙΙΒΝ/8Υ εἶναι γνωστό και σαν ν6- 
οἵοι Βοι! 


8 Βα8/Γε! ΒοΙ! Αἰί8οΚκ 

Γιανα εκτελέσειο Εξ Β8/Γ6Ι ΒοΙΙ Αἰί8οκ πρὲ- 
πει πρὠτο να ἐχει µεγάλη ενέργεια σχετικἁ 
µε τον Α, δεύτερον να βρίσκεται πολύ ἑξω 
απὀ την προέκταση του κώνου τρωτότητας 
και τέλος τρἱτο να ἐχει απὀσταση απὀ τον Α 
τουλάχιστον 2 μἰλια. 

Καθώς ο Ααρχίζεινα στρἐφειο Επροσπαθεί 
να παραλληλιστεὶ µε αυτὀν͵, τραβώντας πολ- 
λά 0. Αμέσως μετά και ενὠ η στροφἠ του Α 
συνεχίζεται, ο Εξ οριζοντιώνεταικαιανεβαίνει 
σχεδὸν κατακόρυφα. Στη συνέχεια αφἠνειτα 
ᾳ να πέσουν και αντιστρέφει, περιστρέφο- 
ντας προς το εξωτερικό της στροφἠς του Α. 
Υποθέτοντας ὁτι ο Α εξακολουθεί να στρέ- 
Φει,ο Ε όταν δει ὁτι ἐχει ἐρθει στο κατακὀ- 
ρυφο επίπεδο και μάλιστα στην ώρα θτου Α 
πέφτει στο εσωτερικό της στροφἠς του και 
εἶναι ἑτοιμος για βολἠ εναντίον του. (Το αν 
θα κάνει ΕΟΧ - 2ἠ ΕΟΧ - 3 εξαρτάται απὀ τις 


ΠΤΗΣΗ ΜΑΡΤΙΟΣ - ΑΠΡΙΛΙΟΣ 1968 


παραμετρους βολής καιτις συνθήκες που θα 
προκύψουν στο τέλος του ελιγμού) 

Το Β4/ΓΓ6Ι/ ΒΟΙΙ ΑΙἰ8οΟΚ εἶναι απὀ τους πλέον 
δύσκολους ελιγμούς, στην εκτἐλεσή του. Αν, 
όμως πετύχει ο αμυνόμενος ἐχει πολύ µι- 
κρὲς πιθανότητες να αποφύγειτην κατἀρρι- 
νο Ν Ῥωγθής Γοῖ! 

Είναι µία παραλλαγή του Β4/Γθ Βο!! ΑΙἴ8οκ 
και εκτελείται όταν τα δύο αεροσκάφη βρἰ- 
σκονται πολύ κοντᾶ, ο Ε έχει πολύ μεγαλύ- 
τερη ταχύτητα απὀ τον Α και βρίσκεται πολύ 


Το ΙΠΙΠΙΕΙπΙΘΗ εἶναι ελιγμὸς επανατοποθέτησης του αερο- 
σκάφους, Επιτρέπει στο αεροσκάφος να αλλάξει γρήγορα 
στᾶση χωρὶς να διανύσει µεγάλη οριζόντια απόσταση 


Έξω απὀ τον κώνο τρωτότητας. Το |.8ᾳ 
Ριτδιυ( {λέγεται και Περιστροφή καθυστέρη- 
σης γιατί µε αυτό επιδιώκεται η αὐξηση της 
απὀστασης απὀ τον Α όταν αυτή εἶναι µικρό- 
τερη απὀ την αντίστοιχη προδιαγραφή εξαπὀ- 
λυσης των ὁπλων του Ε 

Ο ελιγµος συνίσταται σε µία περιστροφή του 
Ε γύρω απὀ την τροχιά στροφἠς του Α µε 
ταυτόχρονο τοιί προς το εξωτερικὀ μέρος 
της στροφής αυτής. Στο αρχικό το! τραβάει 
ϱ που ελαττὠνονται μέχρι τα 3/4 της περι- 
στροφής. Καθώς ο Ε μπαίνει στο τελευταίο 
τέταρτο της περιστροφής του τραβἀειπάλια 
καθως κατευθύνεται προς την ώρα 6 του Α. 
Ο ελιγμὸς αυτός φέρνειτον Εσε γωνία --800 
µε τον Α, δηλαδή εντὸς παραμέτρων βολής 
βλήματος. 

Ιδιαίτερη αδυναμία ἐχουν στον ελιγµὀ αυτό 
οιχειριστὲς αεροσκαφών που στρέφουν γρή- 
γορα µόνο σε ψηλές ταχύτητες (π.χ. ΡΠ8- 
πίοπη), 
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8 Ιπιπιθίπιαπ ΤωΤῃ 
Το ΙπΙπΙεΙπιΒη εἰναι ελιγμὸς επανατοποθέ- 
τησης του αεροσκάφους για εξαπὀλυση νὲ- 
ας επίθεσης, αλλά και για αντιμετώπιση µιας 
επερχόµενης απειλῆς. Είναι µία κατακόρυφη 
άνοδος ἡ ἑνα μισό Ιοορ (ανακύκλωση) που 
συνοδεύεται απὀ ἑνα μισὀ ΟΙ! ἐτσι ώστε το 
αεροσκάφος να μπορε]να πετάξει οριζόντια 
στο τέλος της ανὁδου. Η αξία του εἰναι ότι 
εκμεταλλεύεται το κατακόρυφο επἰπεδο για 
να στρέψει χωρίς να µετακινηθεἰ καθόλου 
στο οριζὀντιο επίπεδο. Γιατην εκτέλεσητου 
πιπιθΙπιᾶπ απαιτείται μεγάλη αρχική ταχύ- 
τητα ἐτσι ώστε όταν το αεροσκάφος τελειώ- 
σειτην άνοδο να έχει ακόμα ικανό ενεργεια- 
κὀ απόθεµα 

8 Ουατίετ Ρίαπε 

Το ΩιθτίεΓρΙαπε εἶναι ελιγμός που γίνεται 


από τον Ε όταν ἐχει µεγάλη σχετική ταχύτη- 
τα, είναι πολὺ ἐξω απὀ τον κὠνο τρωτότητας 
του αμυνομένου και εἶναι πολύ κοντά γιανα 
κάνει ΗἰάΠ θρθθά ΥοΥο. Αν δεν τον εκτελέἑ- 
σει σίγουρα θα βγει μπροστά (Ονειςσποοι) Ο 
Ε σηκώνεται ψηλά και αντίθετα προς την πο- 
ρεία του Α. Στη συνέχεια βλέποντας πότε 
επιτυγχάνεται ο κατόλληλος διαµήκης δια- 
χωρισμός µετον Απέφτειστο εσωτερικότης 
στροφής και πίσω του. 


ΕΠΙΛΟΓΟΣ 


Όπως ἰσως θᾳ παρατηρήσετε, θεωρήσαµε 
ότι ο Επιτιθέµενος δεν αντιδρἀ στους αµυ- 
ντικούὺς ελιγμούς του Αμυνόμενου καιοτε- 
λευταίος δεν αντιδρἁἀ στους επιθετικούς 
ελιγμούς του πρώτου. Αυτό φυσικά δεν συµ- 
βαίΐνει στη μάχη, αφού ο κἆθε ελιγμός ἐχει 
καιτον αντι - ελιμότουπου µετη σειράτου 
ἐχειένααντι - αντἰελιγµὀὸ κο.κ. Όλα εξαρτώ- 
νται απὀ την εκπαϊδευση καιτην οξυδέρκεια 
του χειριστή. Το αν και πὀτε θα διαπιστώσει 
ότι ο αντἰπαλὸς του εκτελεί έναν α ελιγμὀ, 
οπότε στην κατάλληλη στιγµή να αντιδράσει 
µε τον αντι - α ελιγμό. 

Περιγράψαµε τους βασικούς ελιγμούς εναέἑ- 
ριας μάχης ενός εναντίον ενὸς. Πρόκειται 
για την πιο απλή µορφή αεροµαχίας αλλά και 
για την πιο εκπαιδευτική. Σε πραγµατικὲς 
αερομαχἰες γίνονται εμπλοκὲς δύο εναντίον 
δύο και κάθε λογής άλλων συνδυασμών. Δεν 
ασχοληθήκαμε µε εμπλοκὲς ζευγών γιατίτο 
θέµα εἶναι αρκετά ευρύ και ικανὀ να µας 
απασχολήσει σε ἀλλο άρθρο. 


Η προετοιμασία του χειριστή και του αερο- 
σκαφους πριν απο την απογείωση και την 
πιθανἠ μάχη εἶναι αποφασιστικἠς σημασίας. 
Το κατάλληλο ὕϊμος του καθίσµατος εξα- 
σφαλίἰζει την καλύτερη δυνατή ορατότητα, 
Το πὀσο καθαρή εἶναι η καλύπτρα καθορίζει 
το πόσο εύκολα θα αποκτήσει και Θα σωνεχί- 
οεινα ἔχει οπτική επαφὴ του στόχου ΟχεΙρι- 
στής Είπαμε και πιο πάνω ότι ο μαχητής - 
χειριστής δεν πετάει βλέποντας συνέχεια τα 
ὀργανατου. Το αντίστροφο μάλιστα Πιασμέ- 
γος απὀ τα χειριστήρια προσπαθεί να κοιτάει 
την ώρα 6 και τον αντίπαλο. Κι όλα αυτά µε 
την επήρεια των ο. Ακόμη και το βάρος της 
κἁσκας παίζει σηµαντικό ρόλο στο πὸσο εὖὐ- 
κολα θα µπορεί να στρέφει το κεφάλι στις 
διάφορες κατευθύνσεις. Τέλος η πρόσδεση 
στο κάθισμα εἶναι κι αυτός ἑνας σηµαντικὸς 


παράγοντας. ΠΟολλοι χειριστές έχουν τους 
ιμάντες τους χαλαρωμένους για να μπορούν 
να κινούνταιπιο ελεύθερα ενώ δεν εἰναιλίγοι 
αυτοίπου προτιμούν να µη δένονται (!) θυσιά- 
ζοντας τη δυνατότητα εγκατάλειψης 
εμπρὸς στην πιο σίγουρη κατάρριψη του 
αντιπάλου 

Τέλος ας δώσουμε µία απάντηση σ᾿ αυτούς 
που αναρωτιούνται γιατί ὅταν τα μαχητικά 
ανακυκλώνουν στο κατακόρυφο επίπεδο ἡ 
τέλος πάντων βρίσκονται στο Ψηλότερο µέ- 
ρος ενός ελιγμού πετούν πάντα ανάστροφα. 
Ο λόγος εἶναι ότι ἐτσι µπορεί να τραβήξει 
περισσότερα Α (εἰναιπιο εὐκολο να τραβήξει 
πολλά θετικἁ παρά ἑστω καιλίγα αρνητικά ϱ). 
Ελπίζουμε να δώσουμε σχετικἁ απλά την ἆλ- 
λη ὀψη της ιπτάµενης μηχανής που λέγεται 
αεροπλάνο, και που εκμεταλλευόμενο όσο 
το δυνατό περισσότερο τις αρχὲς της αερο- 
δυναμικής καιτης αντοχής των υλικών, δίνο- 
ντας µία νέα διάσταση στην άμυνα, την αερο- 
μαχία 


Ὀ 


ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΑ 
9 Μοσειῃ ΑΙΓΟοπιραΙ ΒΙΙΓΟυη5ίοη, ΜΙΚθ Ξρίοκ (Ξ58- 
Ιπι8ησ8τ) 9 ΕΙΙΟΩΠΙ Ιπιβιπα σπα! Τ/11/81 
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ΕΝΑΕΡΟΥ 
ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΣ 


ΜΕΡΟΣ Α΄ 


Η ΣΥΝΕΧΗΣ ΑΥΞΗΣΗ ΤΗΣ ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΗΣ ΕΠΙΒΑΤΙΚΗΣ ΚΙΝΗΣΗΣ ΣΕ ΟΛΟ ΤΟΝ 
ΚΟΣΜΟ ΚΑΝΕΙ ΣΗΜΕΡΑ ΑΚΟΜΑ ΠΙΟ ΣΗΜΑΝΤΙΚΟ ΤΟ ΡΟΛΟ ΤΟΥ ΕΛΕΓΧΟΥ ΕΝΑ- 
ΕΡΙΑΣ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΣ. ΠΑΡΑ ΤΗΝ Ὕπαρξη ΕΝΟΣ ΚΑΛΑ ΟΡΓΑΝΩΜΕΝΟΥ ΚΑΙ 
ΕΦΟΔΙΑΣΜΕΝΟΥ ΜΕ ΣΥΓΚΡΟΝΑ ΜΕΣΑ ΔΙΚΤΥΟΥ ΕΛΕΓΧΟΥ, ΤΑ ΠΡΟΣΦΑΤΑ ΜΕ- 
ΓΑΛΑ ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΑ ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ ΔΕΙΧΝΟΥΝ ΟΤΙ ΥΠΑΡΧΕΙ ΑΚΟΜΑ ΑΡΚΕΤΟΣ 
ΔΡΟΜΟΣ ΠΟΥ ΠΡΕΠΕΙ ΝΑ ΔΙΑΝΥΘΕΙ ΓΙΑ ΝΑ ΑΥΞΗΘΕΙΗ ΑΣΦΑΛΕΙΑ ΤΩΝ ΠΤΗΣΕΩΝ. 
ΠΕΡΙΓΡΑΦΟΥΜΕΤΟΝΤΡΟΠΟΜΕΤΟΝ ΟΠΟΙΟΛΕΙΤΟΥΡΓΕΙΑΥΤΟΣ ΟΜΗΧΑΝΙΣΜΟΣ 
ΕΛΕΓΧΟΥ, ΔΙΕΘΝΩΣ ΚΑΙ ΣΤΗΝ ΕΛΛΑΔΑ. 


. Του Βαγγέλη Μανδραβίλλη 


νο μαςναξεκινήσει ακούµετη φωνήτου 

κυβερνήτηναμας ανακοινώνειότι«η πτή- 
ση Θα καθυστερήσει για λόγους Εναέριας κυ- 
κλοφορίας...». Τι σημαίνει αυτό; Στο ἄρθροπου 
ακολουθεί, γίνεταιµια προσπάθειανα εξηγηθεί, 
με ιδιαίτερη αναφορά στην ελληνική πραγµατι- 
κότητα. 
Οιαερομεταφορές έχουν γίνει ἑνα κύριο στοι- 
χείο στη συνολική συνεισφορά των µεταφορι- 
κὠν µέσων στην κοινωνικἡ και οικονομική ανὰἁ- 
πτυξη. Αποζδείχτηκε σαν ἑνααπόταπιο δυναμµι- 
κά, εν μέρει απὀ τη συνεχιζόμενη ικανότητά 
τουναεξελίσσειτο είδος καιτον τρόπο εξυπη- 
ρέτησης και, εν μέρει επειδἠ αυξάνει σηµαντι- 
κά σε ὀγκο και σπουδαιότητα σε σχέση µε τα 
άλλα µεταφορικἀ µέσα. 


Π ολλές φορές περιμένοντας το αεροπλά- 


Διάφορες μελέτες έχουν δείξει ότι µια συνε- 
χής ανοδική τάση στην πρὀοδοτης αεροπορίας 
µπορεί να διατηρηθεί ἡ να επιταχυνθεί µόνο αν 
οιδιάφοροιτοµείς των αερομεταφορών σχεδιά- 
ζονται και αναπτύσσονται µε προσοχή. Ενὠ 
πολλοίαπ᾽ αυτούς παρουσιάστηκαν απὀ ορισμέ - 
νους σαν παράγοντες που περιορίζουν την 
προώθηση του αερομεταφορικού συστήµατος, 
πρέπει να διευκρινιστεί ὅτι τα πράγµατα δεν 
έχουν ἔτσι κατ΄ ανάγκη. 

Για παράδειγµα, η κυκλοφοριακή συμφόρηση 
των αεροδρομίων, συχνά προβάλλεταισαν υπεύ- 
θυνη για τις εκτεταμένες καθυστερήσεις και 
σαν αθεράπευτος περιοριστικὸς παράγοντας 
της χωρητικότητας της εναξριας εξυπηρέτη- 
σης. Οπωσδήποτε υπάρχουν χιλιάδες αεροδρὀό- 
µια ανάτον κόσμο που χρησιμοποιούνται σπάνια 


Αυτή η παρ᾽ ολίγον σύγκρουση έγινε κοντᾶ στο Χήθροου 
μεταξύ ενὸς Β747 της ΕΙ -ΑΙ. κι ενὸς άγνωστου Η9748, Οι 
ελεγκτές διαβεβαϊωσαν ότι δεν υπήρξε κίνδυνος (1). Εσείς; 


και η παραγωγικότητα των περισσοτέρων απ᾿ 
αυτά μπορείνα αυξηθείµε την εφαρµογή ὅιορ- 
θωτικών τεχνικὠν και σωστής διαχείρισης. 

Η ἐλλειψη εναέριου χώρου ἡτο σύνδρομο των 
«αιθέρων σε συμφόρηση» ὅπως συχνά αποκα- 
λείται, είναι ἑνας περιοριστικὀς παράγοντας 
στη συνεχή ανάπτυξη των αερομεταφορών. Το 
γεγονὸς όμως εἶναι ότι ακόµη δεν αρχίσαµε να 
κάνουμε χρήση των αιθέρων! Το σύστηµα πράγ- 
ματι παρουσιάζει συμφόρηση σε πολλά σηµεία 
του, ο ουρανός ὅμως ὀχι Μ΄ ἄλλα λόγια, το 
αντικείμενό µας πρέπει να είναι, γνώση του πως 
να χρησιμοποιήσουμε κατάτον καλύτερο δυνα- 
τὸ τρόπο την ουσιαστικά απεριόριστη δυνατό- 
τητα που προσφέρουν οἱ αιθέρες, µε περισσό- 
τερο αποτελεσματικές μεθόδους. Αυτό σε µε- 
γάλο βαθμὸ εξαρτάται απὀ το σύνολο του συστή- 
µατος Ελέγχου Εναξριας Κυκλοφορίας, ἡ ΕΕΚ 
για λόγους συντομἰας. 

Ο ΕΕΚ εἶναι µια σχετικἀ αυτόνομη υπηρεσία, 
παρακλάδι της Υπηρεσίας Πολιτικής Αεροπο- 
ρίας κάθε χώρας, επιφορτισµένη µετην εξυπη- 
ρέτηση των πτήσεων δια του ελέγχου. Τααντι- 
κείµενα της εξυπηρέτησης αυτής, έχουν κα- 
θοριστεί απὀ τον Ι6ΑΟ (Ιπιειπαίίοπα! Οἰνί! 
Ανίαίίοαπ Οτᾳαπίζαίίοη - Διεθνή Οργανισμό 
Πολιτικής Αεροπορίας) ως εξής: 

αἱ αποφυγή συγκρούσεων μεταξύ αεροσκαφών 
σε πτὴση. 

8 αποφυγή ουγκρούσεων αεροσκαφών µε 
εμπόδια µέσα ἡ στην περιοχή των αεροδρομίων. 
α διατήρηση µιας σύντομης και εὐρυθµης ρο- 
ἧς της εναέριας κυκλοφορίας. 

5 η παροχή χρησίµων πληροφοριών γιΏ την 
ασφαλή διεξαγωγή των πτήσεων. 


ο ἐγκαιρος συναγερμός των καταλλήλων ορ- 


γανισμών σε ότι αφορά αεροσκάφος για το 
οποίο απαιτείται βοήθεια έρευνας καιδιάσωσης 


ΠΤΗΣΗ Μ32ΡΤΙΟΣ 


και αρωγή (του ΕΕΚ) προς αυτούς (στρατός, 
αστυνομία, πυροσβεστική κ.ἀ)). 

Οι βασικοί τοµείς που έχουν δημιουργηθεί µε 
σκοπό την πραγμάτωση των παραπάνω είναι: 

μ Τα Κέντρα Ελέγχου Περιοχής, σ᾿ ὁτι αφορά 
τη διαδροµή των πτήσεων πάνω απὀ χώρες ἡ 
μεγάλα τμήματά τους, γνωστά σαν ΕΙΒ / υΙΗ 
(ΕΙἰαΠί Ιη/ογπια!ίοπ Βεσίοηπ / ρρει Ιπίογπι8- 
ἤοπ Βεαϊοπ) 

8 Οι Πύργοι Ελέγχου που κατευθύνουν την 
κυκλοφορία µέσα και στην περιοχἠ των αερο- 
δρομµίων. 

α Ταγραφεία αεροναυτικὠών πληροφοριών (Νο- 
ἴαπι ΟΗίοθΒ], που τροφοδοτούν µε πληροφο- 
ρίες σχεδίων πτήσης τους Πύργους και τα Κέ- 
ντρα Ελέγχου, καθώς και παροχή πληροφοριών 
σχετικών µε την πτήση, στους χειριστές των 
αεροσκαφών. Οι πληροφορίες αυτὲς µπορείνα 
αφορούν την κατάσταση των ραδιοβοηθηµάτων 
και αεροδρομίων ή την ενεργοποίηση κάποιου 
πεδίου βολής ἡ άλλων χώρων που έχουν χαρα- 
κτηριστεί σαν επικίνδυνοι για τις πτήσεις. 

Ο βαθμός του ελέγχουπου εξασκείται απὀ αυ- 
τὲς τις υπηρεσίες, εξαρτάται βασικα απὀ τις 
«μετεωρολογικές συνθήκες» ποὺ ἑνα αεροσκᾶ- 
φος έχει επιλέξει να χρησιμοποιήσει. Γενικά 
μιλώντας, ὀταν το αεροπλάνο μπορεϊναπετᾶξει 
μακριά απὀ τα σύννεφα και οπιλότος ἔχει καλή 
ορατότητα η πτήση γίνεται:µε τους κανόνες 
πτήσης «ὀψεως» - ΝΕΒ (Νίευα! ΕΙαΠί Βυἱες). 
Αν ὅμως λόγω καιρού ἡ άλλων παραγόντων η 
πτήση δεν είναι δυνατόν να γίνεινΕΒ, οπιλότος 
καταθέτει σχέδιο για πτήση ΙΕΒ (Ιηβίγαπιεπί 
ΕΠαΠΙ ΒυΙες], µε τη βοήθεια των οργάνων ναυ- 
πιλίας του αεροσκάφους και οι υπηρεσίες ΕΕΚ 
του εξασφαλίζουν διαχωρισμό. Αν και σε δυο 
τουλάχιστον περιπτώσεις υπήρξε ευθύνη ΕΕΚ 
για ατυχήματα: 

--Λόγω αµελείας δεν «εξασφάλισε» το διαχω- 
ρισμὀ μεταξύ ενός Ττιάεηίτης ΒΠΙ5Π Αἴγινβγ5ς 
και ενὸς ΌΟ98 της Γιουγκοσλαβικής εταιρίας 
Ιποχ Αγία µε συνέπειανα συγκρουστούν πάνω 


απὀτο Ζάγκρεμπτο Ί1976σε ύψος 33000πόδων 
και να σκοτωθούν 176 άτοµα. 

Με σειρά λανθασµένων οδηγιών, οδήγησε 
τον πιλότο ενὸς Β727 της Ὠαμαίτ σε µια ακο- 
λουθία παρανοήσεων και λανθασµένων ενερ- 
γειών που κατέληξαν µε τη συντριβή του αερο- 
σκάφους σε συννεφιασμένη βουνοκορφή της 
Τενερίφης στις 25 Απριλίου 1980, προκαλώντας 
ΤΟ θάνατο 146 ατόμων. 

Αν και µια πτήση µπορεί να γίνει σε συνθήκες 
ΝΕΗ, οπιλότος µπορεί να ζητήσει ΙΕΒ έλεγχο - 
εφ᾽ ὁσον εἶναι κάτοχος πτυχίου µε ειδικότητα 
πτήσης ΙΕΒ καιτο αεροσκάφος φέρειτα κατάλ- 
ληλα ὀργανα - εάν επιθυμεί να ἐχειπλήρη εξυ- 
πηρέτηση ΕΕΚ. Στη γενική του έννοια ο ΕΕΚ 
περιλαμβάνει 

α αεροσκάφη 

α οαεροδρὀµια 

α ραδιοβοηθήµατα κι επικοινωνίες 

α ουσκευέὲς εδάφους και αέρος (Βαόα:, ΤΓ8Π- 
8ροπάς{, Φε]σα!!) 

α µετεωρολογικὲς υπηρεσίες 

8 κανόνες, διαδικασίες και φρασεολογία 

8 ελεγκτές και πιλότους 


ΙΣΤΟΡΙΑ 
Από το ξεκίνημά του - στα µέσα του 1930 στις 
ΗΠΑ -ο Ἔλεγχος Εναξριας Κυκλοφορίας έχει 
γίνει µια δυναμική υπηρεσία µε µια µεγάλη σει- 
ρά προβλημάτων. Κάθε φοράπου ἕνας καινού- 
ριος τύπος αεροσκάφους συγχωνευόταν στο 
παγκόσμιο σύστη µατων αερομεταφορών,απαι- 
τούνταν καινούριες τεχνικὲς ελέγχου, διαδικα- 
σιών και συσκευών. Γι΄᾿ αυτό τα συστήµατα ΕΕΚ 
είχαν σχεδιαστεί σε μεγάλο βαθμό για ορισµέ- 
νους τύπους αεροσκαφών και ὀγκο κυκλοφο- 
ρίας, στις διαφορετικές χρονικὲς περιόδους. 
Μεταξύ 1935-1955 οιταχύτητες πλεύσης ἦταν 
κατά κανόνα γύρωστα20ῦμαω. κιοόγκοςτης 
κυκλοφορίας σχετικά χαμηλός. Αυτοί οι παρᾶ- 
γοντες δημιούργησαν τις συνθήκες µέσα στις 


οποίες ο ΕΕΚ μπορούσε να λειτουργεί κάπως 
νωχελικά - σχετικἀ μιλώντας - µε μίνιμουμ προ” 
βλημάτων κυκλοφοριακής συμφόρησης καισε 
«χειρωνακτική» επιχειρησιακή βάση, Με το πὲ- 
ῥρασµα των ετών πάντως, τοπεριβάλλοντου ΕΕΚ 
ἀλλαξε ριζικά, Ο αριθμὀς των αεροσκαφώὼν μὲ- 
σα στο σύστημα αυξήθηκε θεαµατικἀ διατηρὠ- 
ντας την τάση αύξησης. Παρόμοια οιταχύτητες 
των αεροπλάνων άρχισαν ν᾿ αυξάνονται σε µε- 
ρικὲς κατηγορἰες, όπως στα μεγάλα τζετ αερο- 
πορικών εταιριών και επιχειρηματιών, ενώ άλλοι 
τύποι, όπως τα ελαφρά αεροσκάφη παρέμειναν 
στην περιοχή των πιο χαμηλὠν ταχυτήτων. 
Παρ᾽ όλα αυτά, το σύστημα ΕΕΚ αναγκάστηκε 
νασχεδιαστεἰ µε τέτοιον τρόπο ώστε να επιτρέ- 
πει σ᾽ όλες τις κατηγορίες χρηστών του εναέ- 
ριου χώρου να λειτουργήσουν άνετα, απὀ και 
προς τα αεροδρόμια. Νέος εξοπλισμὸς απαιτή- 
θηκε σταδιακά, για ν΄ ανταποκριθεί στις ενα- 
λασσόμενες απαιτήσεις, όπως το ραντάρ, και 
προχωρημένες συσκευέὲς ναυτιλίας κι επικοι- 
νωνιών κι ακόµη αυτοματοποίηση ορισμένων 
λειτουργιών. Νέοι τύποι αεροπλάνων απὀ 
Ν/ΘΤΟΙ 5 ως υπερηχητικά άρχισαν να εµφανί- 
ζονται στα σχεδιαστήρια της αεροπορικής βιο- 
µηχανίας. 

΄Ετσι µια ανοδική πορεία ανάπτυξης για σὺγ- 
χρονα συστήµατα ΕΕΚ έχει αποτελἑσει φυσική 
συνέπεια του ολοένα αυξανομένου περιβάλλο- 
ντος, µέσα στο οποίο ο ΕΕΚ πρέπει να ἐχειτην 
ικανότητα να λειτουργεὶ. Αυτή η ανέλιξη µε τη 
σειρἁ της οδήγησε στις ακόλουθες «γενιές» 
του συστήµατος ΕΕΚ, περίπου µια ανά δεκαε- 
τία. 
Γ γύρω στο Ί935στις ΗΠΑ - 1950 
ΙΙ 1950-1965 
ΠΙ 1965 - (1990) 
ΙΝ 19885 -...(Αάναποθά ΑἱΓΤΓ8Ηἱς ΜΒΠ8Φε- 

ππθπ! 9Υ5ίεπ) 

Ο ΕΕΚ ἀἄρχισε µε την προσπάθεια να «οργανω- 
θούν» οι πτητικὲς δραστηριότητες µε την 
εφαρµογή κανονισμών και διαδικασιών, που 
ἠταν µία παραλλαγή των κανόνων γιατους οδη- 
γοὺς αυτοκινήτων και τους ναυτιλομένους, 
όπου βασικὀ στοιχεῖο εἰναιη «οδήγηση στα δε- 
ξιά». Στην αρχικἠ ανάπτυξη της αεροπορίας 
στην Ευρώπη ἐγινε φανερὀ ὁτι χρειαξόταν κά- 
ποια τυποποίηση στους κανονισμούς, για να 
διευκολύνονται οι πτήσεις απὸ χώρα σε χώρα. 

΄Ετσι το 1910 ϐγινε απὀ 19 χώρες η πρώτη 
ανεπιτυχἠς προσπάθεια συμφωνίας για το πλαί- 
σιο των κανονισμών. 

΄Ομως ενιά χρὀνια αργότερα, στη συνθήκη των 
Βερσαλιών, µετά τον Α᾿ Παγκόσμιο Πόλεμο, 
υπογράφηκε η Διεθνής συνθήκη γιατην αερο- 
ναυτιλία. Αυτό εἰχε σαν αποτέλεσµα τη δη- 
μιουργία ενὸς διεθνούς φορέα - τουΙΟΑΝ- με 
σκοπὀ την καθιέρωση νόμων για την εναέρια 
κυκλοφορἱα. Ίσως ο.. «παπους» των σημερινών 
κανονισμών ΙΕΒ να ἦταν ο νόμος του ΙΟΑΝ 
«..κάθε αεροσκάφος που βρἰσκεται µέσα σε 
σύννεφα, ομἰχλη, αχλὑ ἡ σ᾿ άλλες συνθήκες 
κακής ορατότητας, πρέπει να συνεχίζει με 
προφύλαξη, κάνοντας προσεκτική εκτίμηση 
στις υπάρχουσες συνθήκες». 
Για να γίνει αντιληπτὸς ο τρὀπος µε τον οποίο 
θεσµοθετήθηκαν οι κανονισμοί αυτοί διεθνώς 
και αναπτύχτηκαν σ᾿ ἑνα μοντέρνο σύστημα 
ΕΕΚ Θα περιγραφεί µε κάποιες λεπτομἑρειες 
το σύστημα ΕΕΚτων ΗΠΙΑ. Η ανάπτυξη του ΕΕΚ 
σ᾽ άλλες χώρες ακολούθησε τον ἴδιο τρόπο, µε 
διαφορὲς µόνο σε ελἀχιστα πράγµατα, κυρίως 
λόγω νομοθετικών και τεχνικών διαδικασιών. 
Αν και οι ΗΠΙΑ δεν εἶχαν υπογράψει τη συνθήκη 
του ΙΟΑΝ, εν τούτοις ακολούθησαν ορισμέ- 
νους κανονισμούς του για την αεροναυτιλἰα και 
κυρίως ότι αναφερόταν στην αποτροπἠ συ- 
γκρούσεων. Ἐτσι το 1827 εγκαινιάστηκε ἑνα 
πρὀγραμµα γνωστό σαν «ομοσπονδιακό σύστη- 
μα αεροδιαδρὀµων» που περιλαμβάνει αρχικά 
ἑνα δίκτυο ραδιοφἁρων και συνέδεε τις κύριες 
πόλεις. Οι ραδιοφἀροι αυτοί ἦταν πομποί που 
εξέπεµπαν σε χαμηλὲς και µἐσες συχνότητες 
ἑνα σήµα µορς καιχρησιμοποιούνται! πλατιά ανά 
τον κὸσμο ακόµα και σήµερα, γνωστά σαν ΝΌΒ 
(ποη - ἀἱγοοί[ίοπαί Ρ88οοπ). Αργότερα αντικα- 
ταστάθηκαν µε πομποὺς σε υπερύψηλες συχνόὸ- 
τητες µε καλύτερη αξιοπιστία. 
Λίγο αργότερα,το 1932, ὀλατα αεροπλάνα εξο- 
πλίστηκαν µε ασυρµάτους επικοινωνίας µε το 
ἐδαφος, που ἦταν κυρίως τα γραφεία των αερο- 
πορικὠν εταιριών, ενώ προοδευτικἀ ασύρματοι 
τοποθετήθηκαν και στους πύργους ελέγχου 
των μεγάλων αεροδρομίων. Ὡς το 1933 τα σε- 
ροσκἀάφη πετούσαν ουσιαστικά µε καλές καιρι- 
κὲς συνθήκες, Εκεϊνη τη χρονιά η αμερικανική 
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κυβέρνηση έθεσε τα πλαίσια γιατις πτήσεις µε 
τη βοήθεια των οργάνων. 

Με την εμφάνιση αυτής της πτητικής ειδικότη- 
τας, ήταν θέµα χρόνου η αναγνώριση του προ- 
βλήματος της αποφυγἠς συγκρούσεων κατά 
την πτήση µέσα σε κακοκαιρία. Για ν΄ αποτρα- 
πούν λοιπὀν αυτές, τα επιχειρησιακἀ γραφεία 
των εταιριών συνεργάζονταν µέσω τηλεφώνου 
µε τους πύργους ελέγχου, καθορἰζοντας δια- 
φορετικούς χρόνους άφιξης για κάθε αεροπλά- 
νο 


΄Εγινε λοιπὀν αντιληπτή η σημασία δημιουργίας 
ενὸς πιο επίσηµου συστήµατος συντονισμού 
και σύντομα ιδρύθηκε το πρὠτο Κέντρο ελὲγ- 
χου περιοχἠς την 1.12.35 στο ΝθναΓκ. Τους 
πρὠτους µήνες της λειτουργίας του, εκπαί- 
δευσε προσωπικὀ και άρχισε τον «ἔλεγχο» μέ- 
σω των ασυρµάτων των αεροπορικών εταιριών, 
µόνο για αεροσκάφη που ανήκαν σ᾿ αυτὲς, σε 
µια ακτίνα 50 ναυτικά μἰλια γύρω απὀ το τερµα- 
τικὀ αεροδρὀµιο.Το 1996 ιδρύθηκαν τα Κέντρα 
του Σικάγου και του Κλήβελαντ. 
Οβασικὸς εξοπλισμός αυτών των κέντρων ήταν 
ἑνα τραπέζι - χάρτης κι ἑνας µαυροπίνακας για 
να σημειώνουν τις πτήσεις. Ἔμοιαζε πολύ µε 
αἴθουσα επιχειρήσεων του Ναυτικού, καθώς 
ακολουθούσαν την πορεία των αεροσκαφών πά- 
νω στο τραπέζι - χάρτη και τα «στριπάκια» (ΕΙἰ- 
ΟΠί Ριοα/θ85 9ἱΤρ5) στο µαυροπίνακα. Το 
1996, στις 6 Ιουλίου η αµερικανικἠ κυβέρνηση 
ανέλαβε τη λειτουργία των τριών Κέντρων και 
δημιούργησε και άλλα. 
Λειτουργούσαν 12-16 ὠρες ημερησίως και 
εξυπηρετούσαν περίπου 30000 κινήσεις αερο- 
σκαφών - κυρίως των εταιριών - τους πρώτους 
12 µήνες απὀ την εἰσοδο της κυβέρνησης στον 
τοµέα ελέγχου των αεροδιαδρόµων. Το 1938 
έγινε ο πρὠτος κώδικας «κανονισμών πολιτικής 
αεροπορίας» και δημιουργήθηκε η Υπηρεσία 
Πολιτικής Αεροναυτικἠς πρὀδρομµος της σηµε- 
ρινής ΕΑΑ (Οµοσπονδιακἠ Διεύθυνση Πολιτι- 
κής Αεροπορἱας) Για πρὠτη φοράτο 1938 απαι- 
τήθηκε απὀ τον πιλότο να εκτελεί τις οδηγίες 
του ΕΕΚ, αφού ως τότε ο έλεγχος που ασκού- 
σαν τα Κέντρα ήταν συμβουλευτικός, και «χρω- 
µατίστηκαν» οι αεροδιάδροµοι παίρνοντας ένα 
όνομα χρώματος που ακολουθείται απὀ ἑνα 
αριθμό (π.χ. ΒΕΕΝ 18 ἡ 4-18 κ.λπ.) πράγμα 
που ισχύει καιστις µέρες µας, έχοντας βοηθή- 
σει αποτελεσματικἀ στη σχεδίαση των διαδρὀ- 
µων που συνδέουν τις διάφορες πόλεις. 
Στο τέλος του 1941, 300 ελεγκτὲς υπηρετού- 
σαν σε 14 Κέντρα καλύπτοντας γύρω στα 20000 
κυβικά µίλια αεροδιαδρόµων και εγκαινιάστηκε 
µια προσπάθεια να επανδρωθούν απὀ πολίτες 
ελεγκτές ορισμἑνα στρατιωτικἁ αεροδρόμια για 
να γίνειο έλεγχος της µεικτής κυκλοφορίας πιο 
αποτελεσματικὸς. Κάτι που απὀ τότε άλλαξε 
διεθνώς µε την τοποθέτηση μεικτού προσωπι- 
κοὺ - πολίτες και στρατιωτικούς - στα διάφορα 
Κέντρα. Επίσης προσλήφθηκαν γυναϊκες που 
δούλευαν στις ἴδιες θέσεις µε τους άνδρες 
συναδέλφους τους και αμείβονταν µε τις ἶδιες 
αποδοχέὲς, 
Την ἴδια περἰοδο (1938 - 1945) λόγω του πολὲ- 
µου αλλά καιτου ανεπαρκούς ὀγκου κυκλοφο- 
ρίας στην Ευρώπη, η συνεργασία μεταξύ των 
χωρών για κοινοὺς φορείς και κανονισμούς, εἷ- 
χε αναγκαστικἁ αναβληθεἰ. 
Στο τἐλος του πολέμου περίπου - το 1944 - 
ἐγινε στο Σικάγο µια Διεθνής σύσκειη απὀ 
αντιπροσώπους 52 κρατών κιἠταν οπρὀδροµος 
της δημιουργίας του ΙΟΑΟ (Διεθνής Όργανι- 
σμὸς Πολιτικής Αεροπορἱας) το 1947, Ο σκο- 
πὸς ἦταν καιπαραμένει, να υπάρχει ἑνας κοινὸς 
Φορέας που ϐ αναπτύσσει τις συμφωνίες για 
αεροπορικἀ θέµατα μεταξύ των χωρών - μελών 
καιθα συστήνει κοινούς / κατάλληλους κανονι- 
σμοὺς καιτεχνικὲς γιατην Πολιτική αεροπορία. 
Οι κανονισμοἰ αυτοί περιέχονται στα διάφορα 
παραρτήµαταπου εκδἰδειο Οργανισμός κι εἶναι 
διαφορετικἀ για κἆθε τοµέα ἡ δραστηριότητα 
της Πολιτικής αεροπορίας, Ἔτσι μεταξύ ἄλλων 
το παράρτημα 2 αναφἑρεται στους «Κανόνες 
αέρος» και το ΊΊο στις «Υπηρεσίες ΕΕΚ», Τα 
πρὀτυπαπου ἐχειθεσπίσειοΙΟΑΟγιατον ΕΕΚ 
εφαρμόζονται ἀμεσα και αποκλειστικἁ στο Διε- 
θνἠ εναξριο χώρο και ακολουθούνται απὀ πολ- 
λὰ κράτη - µέλη µε την ενσωµάτωσή τους στην 
επίσηµη νοµοθεσία τους. Παράλληλα µε την 
αναγνώριση της σημασίας του συστήματος 
ΕΕΚ, καθιερώθηκε και το επάγγελμα του ελε- 
γκτή εναέἑριας κυκλοφορίας, καιιδρύθηκαν σω- 
µατείἰα συνδικαλιστικἁἀ όπως και σε κάθε άλλο 
εργασιακὀ χώρο, για την προστασία και την 
προώθηση αιτημάτων των εργαζομένων, ὀχι πά- 


ντα χωρἰς προβλήματα.Το 1981 μετάτην απερ- 
γία των ελεγκτών στις ΗΠΑ ο Πρόεδρος Ρέη- 
γκαν απέλυσε όλα τα μέλη του συνδικαλιστικοὺ 
φορέα ΡΑΤΟΟ - 15000 περίπου - µε τη δικαιο- 
λογία ὀτιο νόμος απαγορεύειστους Δημοσίους 
υπαλλήλους ν᾿ απεργούν. Το γεγονός εἶναι ότι 
η ασφἀλεια των πτήσεων μειώθηκε - κι ακόµα 
δεν έχει επανέλθει στα επίπεδα του 1981. 

Το 1961 µἐέοω των Εθνικών συνδικαλιστικών 
φορέων, ιδρύθηκε η ΙΕΑΤΟΑ για διακρατική 
προστασία και εισηγήσεις σχετικά µεταπροβλἠ- 
µατα του κλάδου και η οποία έχει αναπτύξει 
µεγάλη δραστηριότητα. Σήµερα ἐχει 68 κράτη 
µέλη που συμμετέχουν στα ετήσια συνέδρια 
της (Αθήνα 1985, Κόστα Ρἰκα 1986) µε µια ἑδρα. 
Τα συνέδρια όμως κυριολεκτικά κατακλύζονται 
απὸὀ παρατηρητές πράγµα που εἶναι ενδεικτικὸ 
γιατα προβλήµαταπου αντιµετωπίζειδιεθνώςο 
κλάδος. 

Η ᾿Ενωση Ελεγκτὼν Εναέριας Κυκλοφορίας 
Ελλάδος (ΕΕΕΚΕ) αριθμεί σήµερα 465 µέληπε- 
ρίπου, 0 απὀ τα οποία υπηρετούν σε επαρχιακά 
αεροδρόμια. 


ΕΗΟΒΟςΟΝΤΡΟΙ. 


Ανάλογος συνασπισμὸς µε εκείνον των συνδι- 
καλιστικών φορέων, έγινε και μεταξύ Εθνικών 
συστηµάτων ΕΕΚ, στην Ευρώπη. Στις 13.12.60 
στις Βρυξέλλες 6 χώρες (Αγγλία, Γαλλία, Γερ- 
μανία, Βέλγιο, Ολλανδία, Λουξεμβούργο) υπὲ- 
γραψαν από κοινού «Διεθνή σύμβαση συνεργα- 
σίας στον τοµέα της ΕΚ» και συμφώνησαν απὀ 
κοινού τη ρύθμιση της εναέριας κυκλοφορίας 
στον ανώτερο εναέριο χώρο (ΩβΡΕΗ ΑΙΗ- 
ΞΡΑΟΕ). ΑπόἌτο 1965 προστέθηκε κιη Ιρλανδία 
ενώ υπάρχει συνεργασία µε τις υπόλοιπες Ευ- 
ρωπαϊκὲς χώρες - πλην Ανατ. Ευρώπης - και µε 
ΗΠΑ και Καναδά. Το ΕΙΙΒΟΟΟΝΤΗΟΙ ἵδρυσε 
τα Κέντρα ελἐγχου του Μααστρίχτ (1972), της 
Καρλσρούης (1977) καιτου Σάννον (1975). 
Ατυχώς, όπως σε κάθε συλλογική προσπάθεια, 
ἐτσι και στο ΕΙΒΟΟΟΝΤΒΟΙ οι σκοποί για 
τους οποίους ιδρύθηκε επιτεύχτηκαν µόνω εν 
μέρει, Το 1982 οι Υπουργοί Μεταφορών επανα- 
τοποθέτησαν το ὁριο ελέγχου, ανεβάζοντας 
τον ανώτερο εναἑριο χώρο απὀ τα 20000 στα 
30000 πόὸδια καιτο ΕΙΙΠΗΟΟΟΝΤΒΗΟΙ περιορί- 
στηκε µε τη συλλογή χρημάτων (απ᾿ όλους 
όσους κάνουν χρήση του εναἑριου χώρου) και 
την κατασκευἠ αεροδιαδρόµων. Σαν κύριες αι- 
τίες αποτυχίας προβλήθηκαν ο ανεπαρκής συ- 
ντονισμὸς μεταξύ πολιτών - στρατιωτικών, λόὸ- 
γοι άμυνας, οι προσλήψεις και αμοιβὲς των 
ελεγκτών του, και οι διαφορετικοἰ τρόποι κατα- 
βολἠς τελών χρήσης, 

Αποτέλεσμα όλων αυτών ἠταν τα Κέντρα Καρ- 
λσρούης και Σάννον να ενσωματωθούν με τις 
αντίστοιχες Εθνικὲς υπηρεσίες ΕΕΚκαιν᾿ απο- 
τελµατωθεί κάθε σχἑδιο για ανάπτυξη και διεύ- 
ρυνση. 


ΠΟΙΟΙ ΧΡΗΣΙΜΟΠΟΙΟΥΝ ΤΟ ΣΥΣΤΗΜΑ ΕΕΚ; 


Οιχρήστες του εναέριου χώρου καιτου συστή- 
µατος ΕΕΚ ταξινομούνται βασικάἁ σε τρεις κα- 
τηγορἰες. 

Β Αερομεταφορείς 

α Γενική αεροπορία 

Ε Πολεμική αεροπορίἱα - Στρατός. 

Σε κάθε µια απὀ τις κατηγορίες αυτὲς υπάρ- 
χουν υποδιαιρέσεις που αναγνωρίζονται απὀ 
διαφορετικούς τύπους μεταφορικών εΦφαρµο- 
γὠν και σχετίζονται µε τα διαφορετικἀ μοντέλα 
των αεροσκαφών. Όλες οι κατηγορίες ἐχουν 
ουσιαστικά τις ἴδιες ανάγκες: 

8 Να αποφεύγουν τις εναέριες συγκρούσεις 
και άλλες πιθανὲς απειλὲς κατά της ασφἀλειας 
των πτήσεων. 

Ἡ Να χρησιμοποιούν τον εναέριο χώρο και τα 
αεροδρόμια µε τη μεγαλύτερη ευελιξία και 
τους λιγότερους περιορισμούς. 

Ἡ Να μπορούν να πετούν χωρὶς ἡ µε ελάχιστη 
καθυστέρηση λόγω εναδριας κυκλοφορίας. 


ΒΑΣΙΚΕΣ ΔΙΑΔΙΚΑΣΙΕΣ 


ΟΕΕΚακολουθεἰπαρόµοιες μεθόδους μ᾿ εκεὶ- 
γες που χρησιμοποιούνταιστον έλεγχοτης επἰ- 


. της ραδιοναυτιλίας στον οποίο φαΐνονταιτο σύστημα σε- 
ιαδρόµων της Ελλάδας, η θέση των αεροδρομίων κα!των 

. διοβοηθηµάτων µε τις συχνότητες νὰ οι ουχνότητες 
επικοινωνίας αεροσκαφών - πύργου ελέγχου, και τα ὑπο- 
χρεωτικἁ σηµεία αναφοράς (Οοπιρω!φοιγ Γερογίηᾳ ροἱσ!). 
ε κόκκινες βούλες εικονίζονται τα ρα θήµατα υψη- 
λών συχνοτήτων, ενώ µε πράσινο, εκείνα που είναι σε χαµη- 
λὲς και µεσαίες. Οι ἔγχρωμες γραμμές καθορίζουν τα όρια 
των αεροδιαδρὀ ἡᾷ κάθε ἑνας από τους οποίους έχει πλά- 
τος 10 ναυτικἀ 


ΠΤΗΣΗ ΜΑΡΤΙΟΣ - ΑΠΡΙΛΙΟΣ 1986 


ΠΤΗΣΗ ΜΑΡΤΙΟΣ - ΑΠΡΙΛΙΟΣ 1887 


---οΕΦΕΘ--- 


.---. 


γειας κυκλοφορίας, Όλα ὅμως τα συστήµατα 
ΕΕΚ ἐχουν ἑνα βασικό αντικείµενο: την πρόλη- 
Ψη Των συγκρούσεων. Δύο µἐθοδοι χρησιµο- 
ποιούνται σαν πλαίσια αναφοράς. Η µια βασἰζε- 
ταιστο γεγονός ὁτιόταν υπάρχει καλοκαιρία, οι 
πιλότοι μπορούν νγα«δουν καιν αποφύγουν» ο 
ἑνας τον ἀλλο ἦτα εμπόδια. Ἔτσι ἐχουνθεσπι- 
στε! οι κανόνες πτήσης ὀψεως κι η πτήση που 
γίνεται σύµφωνα μ᾿᾽ αυτούς αναφέρεται σαν 
ΥΝΕΒ (ΝίδυαΙ ΕΙΙαΠί Βυιθ5). Η ἀλλη μέθοδος 
επαναπαύεται πλήρως στο σύστημα ΕΕΙΚ. Αυτή 
η υπηρεσία ἐχεισχεδιαστεί να παρξχει διαχωρι- 
σμὀ μεταξύ των αεροπλάνων που πετούν µε 
βαση τους κανόνες πτήσης µε τη βοήθεια των 
οργάνων ΙΕΒ (Ιηβίγαπιεπί ΕΙ/αΠί Βμε8) κυρίως 
όταν; 
1. Οι καιρικὲς συνθήκες εἶναι άσχημες ἡ εἶναι 
γύκτα, 
2, Η ταχύτητα του αεροσκάφους υπερβαίνει τα 
250 µαω, και 
3. Το ύψος πτήσης εἶναι ἄνωτων 20000ποδιων, 
δίνοντας οδηγίες στους πιλότους για το ύψος 
και τις πορείες που πρέπει ν΄ ακολουθήσουν 
καθώς και πιθανή αυξομείωση της ταχύτητας. 
Ενα αεροσκάφος που πετὰ σύμφωνα μ᾿ αυ- 
τοὺς τους κανόνες αναφέρεται σαν πτήση ΙΕΒ. 
Επιπρόσθετα ῃ ἴδια εξυπηρέτηση επεκτείνεται 
και σε καϊρικες σωνθήκες ὀψεως αν ο πιλότος 
έχει καταθἑσει σχἐδιο πτήσης ΙΕΒ. 
Παντως δεν παρέχεται διαχωρισμός μεταξύ 
ΝΕΒΗ και ΙΕΒ πτήσεων εκτὸς των περιπτώσεων 
όπου µια πτήση ΝΕΒ γίνει ελεγχόμενη, είτε µε- 
τὰ απὀ αἰτηση του πιλότου σε αδυναμία του να 
την ολοκληρώσει σε ΝΕΒ - κύρια λὀγω καιρού - 
ἡ µε αλλαγή του σχεδίου πτήσης απὀ ΝΕΗ σε 
ΙΕΗ. Δηλαδη, ο ΕΕΚ παρέχει διαχωρισμό µόνο 
σε πτήσεις που εἶναι γνωστές. 
Οι κανόνες για πτήσεις ΝΕΒ και !ΕΒ καθώς και 
τα πρὀτυπἁ τους έχουν σχεδιαστεἰ µε βάση την 
ασφαλἡ και αποτελεσµατικἠ λειτουργία των πτή- 
σεων Στην εξυπηρέτηση ΕΕΚ όμως, λαμβάνο- 
νταιυπ᾿ ὀψη διάφοροι άλλοι παράγοντες όπως 
η επίσπευση των πτήσεων Των αεροπορικών 
εταιριών, αεροπλάνων σε κατάσταση ανάγκης, 
νοσοκομειακών, στρατιωτικὠν κ.ἀ. Ἕνας ἀλλος 
σημαντικὸς παράγων εἶναι η αξιοπιστία. Αυτό 
σημαίἰνειὀτιραδιοβοηθήματα, ραντάρ, πομποδέ- 
κτες επικοινωνιών, φωτισμός διαδρόμων ὁόλα 
πρέπει να λειτουργούν ικανοποιητικά καινα εἰ- 
ναιοπαρκήγιαν͵ ανταποκρίνονταιστις ανάγκες 
όλων όσων χρησιμοποιούν το σύστηµα ΕΕΙΚ. 
Κάθε τέτοια συσκευή πρέπει να συντηρείται 
σωστά για ν΄ αποφευχτεί κάποια βλάβη που 
µπορεί να γίνει πρὀξενος συµφοράς. Έτσι 
υπάρχουν αναπληρωματικὲς συσκευές που σε 
περίπτωση βλάβης της κύριας, αυτόματα ενερ- 
γοποιείται η δευτερεύουσα. 
Οπωσδήποτε το σύστημα εξαρτάται κυρίως απὀ 
το βαθμὸ συνεργασίας πιλότων και ελεγκτών 
Για να γίνει αυτό χρειάζεται ανταλλαγή πληρο- 
φοριών αμοιβαία. Ο πιλότος χρειάζεται πληρο- 
φορίες σχετικά µε το στίγμα του αεροσκάφους 
του σε σχέση µε τοποθεσἰες στο ἐδαφος ἡ άλλα 
σηµεία ναυτιλιακἠς αναφοράς, ενώ ο ελεγκτής 
χρειάζεταινα γνωρίζειτην πρὀθεση, τη θέση, το 
χαρακτηριστικὀ κλήσης καιτις επιδόσεις κάθε 
αεροσκάφους σε κάποιο δεδομένο εναέριοπε- 
ριβάλλον. 
Και οι ὅυο κάνουν ευρεία χρήση χαρτών σαν 
αυτούς που δημοσιεύουμε. Ο ελεγκτής αρχικά 
συλλέγει ορισμένα στοιχεία γιατην πτήση µέσω 
του σχεδίου πτήσης, ενὸς τυποποιηµένου εντύ- 
που που περιέχει σύμφωνα µε τις προδιαγρα- 
φὲς του Ι6ΑΟ ορισμένες στάνταρ πληροφο- 
ρἱες. Για χώρες σαν τη δική µας όλες οι πτήσεις 
υποχρεούνται στην κατάθεση σχεδίου πτήσης, 
πράγμα που γίνεται στο γραφείο πληροφοριών 
πτήσης, γνωστότερο σαν ΝΟΤΑΜ ΟΕΕΙΟΕ.Ο 
πιλότος συμπληρώνει το έντυπο, στοιχεία του 
οποίου ο υπάλληλος του ΝΟΤΑΜ - εἶναι συνἠ- 
θως ελεγκτής - αποστελει µε τηλέτυπο σ᾿ όλες 
τις υπηρεσἰες ΕΕκπου σχετίζονται µετην πτή- 
ση. 
Η εξυπηρέτηση ΕΕΚ διαφέρει ανἁ τον κὀσμο 
και εφαρμόζεται ανάλογα µε τις ανάγκες και 
την ικανότητα κάθε χώρας να προσφἑρειτέτοια 
εξυπηρέτηση. Σε μερικες περιπτώσεις υπάρχει 
ἑνα πολύ εξελιγμένο Εθνικό σύστηµα αεροδια- 
δρόμων µέσα στην πολυπλοκότητα του οποίου 
προσδοκάἀται να λειτουργήσει ο ΕΕΚ, (πχ. ΠΠΑ, 
Καναδάς). Σε ἀἄλλες περιπτώσεις, όπως στην 
Αφρική, υπάρχει όχι µόνο έλλειψη ραντάρ αλλά 
και ραδιοβοηθηµάτων. Επιπλέον δε, οἱ πιλότοι 
γνωρίζουν ότι δεν μπορούν να βασίζονται στις 
απροθυµες οδηγίες κακοπληρωµένων - συχνα 
µε 100 ω5 Φ το µῆνα - και µε ανεπαρκἠ εκπαί- 
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δευση ελεγκτών. 

Με βάσπ ὅλα τα παραπάνω μπορούμε τώρα να 
δούµε αναλυτικάτις διάφορες τεχνικὲς καιπρόὸ- 
τυπα διαχωρισμού, τα µέσα που χρησιμοποιού- 
νται καιτις υπηρεσίες του συστήµατος ΕΕΚ. 


ΤΕΧΝΙΚΕΣ ΔΙΑΧΩΡΙΣΜΟΥ ΠΤΗΣΕΩΝ ΝΕΒ/ΙΕΒ 


Οπιλότος όταν πετάσε σχέση µετους κανόνες 


ΜΕΘΟΔΟΙ ΔΙΑΧΩΡΙΣΜΟΥ 
ΣΕ ΣΥΝΘΗΚΕΣ ΚΑΛΗΣ 
ΟΡΑΤΟΤΗΤΑΣ 
ΑΠΟ ΤΟΥΣ ΠΙΛΟΤΟΥΣ 
(ΣΤΟ ΙΔΙΟ ΥΨΟΣ) 


α. ΣΥΓΚΛΙΝΟΝΤΑ 


----. 


β. ΠΡΟΣΕΓΓΙΖΟΝΤΑ ΜΕ ΑΝΤΙΘΕΤΗ ΠΟΡΕΙΑ 
|-λλλή λλδαλλαλωωδωλλλὁ ἁμἒ ἁομο 


ὅ ΣΕ ΔΙΑΣΤΑΥΡΩΣΗ 


ΝΕΒΗ, ἐχειτην άμεση ευθύνη για το διαχωρισμό 
του (τήρηση ορισμένων αποστάσεων) απὀ τα 
ἀλλα αεροσκάφη, τα εμπόδια και τα σύννεφα, 
µέσω της τεχνικής «βλέπω και αποφεύγω». Για 
να του ὄοθεί ευκαιρία να την χρησιμοποιήσει, 
θεσπίστηκαν ορισμένα βασικά πρότυπα για πτη- 
σεις νΝΕΗΒ σε χώρους ελεγχόµενους και µη. Πά- 
ντως αν µια πτήση ΝΕΒ γἰνεταιµέεσα σ᾽ ελεγχό- 
µενο χώρο, ουσιαστικά ισχύουν ὁσα και γιατις 
πτήσεις ΙΕΒ, παρέχεται δε σ᾿ αὐτὴν εξυπηρὲ- 
τηση διαχωρισμού µε βάση τα πρὀτυπα για τις 
πτήσεις ΙΕΒ 

Μια πτήση ΙΕΒ ἐχεισαν προὐπόθεση ὁτιοπιλό- 
τος θα καταθέσει σχἑὲδιο πτήσης και εν συνε- 
χείαθ᾽ ακολουθἠσειπιστάτις οδηγίες του ΕΕΚ. 
Είναι υποχρεωμένος ν᾿ αναφέρει τη θέση του 
σε συγκεκριµένα σηµεία αναφοράς - τις πε- 
ρισσοτερες φορες ραδιοβοηθήµατα κατά µή- 
κος των αεροδιαδρόµων που χρησιµοποιεἰ - 
Εκτὸς των περιπτώσεων που βρίσκεται υπό τον 
έλεγχο του ραντάρ. Για το αεροσκάφος που 
πετά !ΙΕΒ, ο ΕΕΚχρησιμοποιείγιατο διαχωρισμὸ 
δὺο εἰδη προτύπων: διαδικαστικἁ και ραντάρ. 
Καιστις δυο περιπτώσεις ο διαχωρισμός εφαρ- 
µόζεται τρισδιάστατος (κάθετα, οριζὀντια και 
πλευρικά). Ὅταν ο ελεγκτής εφαρμόζει διαδι- 
καστικἀ πρὀτυπα, µετις αναφορές τουπιλότου, 
διορθώνει την πορεία της πτήσης δίνοντας 
οδηγίες για αυξομείωση ταχύτητας, αλλαγές 
ὄψους ἡ παρέκκλιση απο συγκεκριμένες τρο- 
χιες, ώστε να διατηρείται ο επιθυμητός διαχω- 
ρισµός. Παρακολουθεί τα αποτελέσµατα ελεγ- 
χοντας την ακρίβεια µε την οποία πρέπει να 
εκτελούνται οι οδηγίες, απὀ τις επόμενες ανα- 
φορες του πιλότου, Τα διαδικαστικἀ πρότυπα 
ξοδεύουν μεγαλύτερα διαστήματα εναέριου χώ- 
ρου απὀ τα αντίστοιχατου ραντάρ, και χρησιµο- 
ποιούνται όταν υπάρχει βλάβη ἡ ἑλλειψη ρα- 
γτάρ. Εἰναι αρκετά πολύπλοκα και η εφαρµογή 
τους απαιτεί απὀ τον ελεγκτή Τη θεώρηση πολ- 
λών παραγόντων για να καθορίσει τι ακριβώς 
πρέπει να εφαρμοστεί σε µια δεδομένη κατά- 
σταση. 

Η συνοπτική περιγραφή που ακολουθεἰ(γιαπλἠ- 
ρη στοιχεία ο αναγνώστης καλύτερα να συµ- 
βουλευτεί το εγχειρἰδιο της ΥΠΑ, «Διαδικασίες 
Ελέγχου Ἐναεριας Κυκλοφορίας») δίνει µια 
ιδέα για τους τρόπους του διαδικαστικού δια- 
χωρισμού: 

8 Κατακόρυφος διαχωρισμός: Επιτυγχάνεται 
µε οδηγίες προς τα αεροσκάφη που χρησιµο- 
ποιούν προκαθορισμένη διαδικασία ρύθμισης 
υψομέτρου, για να πετάξουν σε διαφορετικά 


ΔΙΑΡΘΡΩΣΗ ΥΠΗΡΕΣΙΩΝ Εεκ (ΤΥΠΙΚΗ) 


ΚΕΝΤΡΟ ΕΛΕΓΧΟΥ 
ΠΕΡΙΟΧΗΣ 
«στοιχεία πτήσεων 

-ἔλεγχος ροής 
«τοµείς ελέγχου 
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-αεράμυνα 
-ραντάρ 
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ύψη. (Εφ᾽ όσον κάνουν χρήση της ἴδιας βαρο- 
µετρικῆς πίεσης γιατη ρύθμιση του υψομέτρου 
του αδροσκάφους, θεωρείται ότι το ύψος που 
μεσολαβεί αναµεσα σε δύο αεροσκάφη διατη- 
ρείται σταθερό). Χρησιμοποιείται κύρια όταν ο 
διαµήκης διαχωρισμός ὅεν εἶναι δυνατός. Κι 
αυτό γιατί ὁλοιθέλουν να πετούν ψηλότερα για 
ν΄ αποφύγουν αναταράξεις ή ἄλλες καιρικές 
συνθήκες, κυρίως όμως για σηµαντική εξοικονό- 
µηση καυσίμου - λόγω μειωμένων τριβὠν. Στον 
κατακόρυφο διαχωρισμὀ, η διαφορά ύψους εἰ- 
ναι 2000 πὀδια µέχρι τα 29000 πόδια ενώ απὀ 
εκεί και ἄνω, 4000 πὀδια, 

Ώ Οριζόντιος διαχωρισμός: Χωρίζεται σε κα- 
τηγορϊἰες (πλευρικού, διαµήκη, δεξιόπλευρου, 
γεωγραφικού και διαχωρισμού ἴχνους) απὀ τις 
οποίες οἱ πιο συνήθεις εἶναι: 

8 Ο Διαμήκης διαχωρισμός, δηλαδή εµπρὀς ἡ 
πίσω και επιτυγχάνεταιµε τη διατήρηση ορισμέ- 
γης απὀστασης μεταξύ των αεροσκαφών. Εδὠ 
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απαιτειται η αναχώρηση του αεροσκάφους σε 
συγκεκριµένο χρὀνο, ὅσο και η δυνατότητα να 
χάσει χρὀνο ἡ να κρατήσει τη θέση του (Ποιἰ- 
Ο/πο) πάνω απὀ κάποιο ραδιοβοήθηµα μὲἐχρικά- 
ποια συγκεκριμένη ὦρα.(Με την καθιέρωση του 
συστήµατος ελέγχου ροής της κυκλοφορίας - 
ΕΙοΝ Οοπίτο! - ἐχειεπιτευχθείσε μεγάλο βαθ- 
μό οεκτων προτέρων διαµήκης διαχωρισμός κι 
η ελαχιστοποίηση των καθυστερήσεων - µείωση 
ταχύτητας ἡ Ποἰάϊπᾳ - κατὰ τη διάρκεια της 
πτήσης). μοι ὃν 

Για αεροσκάφη που πετούν στο ἰδιο ύψος και 
ἴχνος τα ελάχιστα εἰναι: 

1, -- 15. λεπτά (10΄ λεπτά αν τα ναυτιλιακά 
βοηθήματα επιτρέπουν συχνό προσδιορισμὀ θἐ- 
σης και ταχύτητας των αεροσκαφών). 5΄ λεπτά 
µετην προὐπόθεση ὁτιτο προπορευόµενο δια- 
τηρεί πραγματική ταχύτητα αέρος 20Υ κόμβους 
απὀ εκείνη του ακολουθούντος αεροσκάφους: 
--μεταξὺ αεροσκαφώνπου αναχώρησαν απότο 


ΛΩΡΙΔΕΣ ΠΡΟΟΔΟΥ ΠΤΗΣΗΕ (στριπάκια) 

Α. ΠΡΟΣΕΓΓΙΣΗΣ (για αναχωρήσεις) 

1. Αριθμός “πτήσης. 2. Αεροδρόμιο προορισμού. 3. Τύπος 
α/φ.4, Ταχύτης. 5. Αιτούµενος χρόνος εκκίνησης. 6. Χρόνος 
εκκίνησης. 7. Χρόνος τροχοδρόµησης. δ. Γομο, 9. Χρό- 
γος απογείωσης. 10. Διαδρομή. 11. Χρόνος απογε; ὤσης κατα 
το σχ. πτήσης, 12. Διαδικασία αναχώρησης. 13. Αιτούµενο 
λος 14, Πρώτο σηµείο αναφοράς. 15. Χρόνος και 
16. Ύψος άνωθεν, 17. Χρόνος μεταβίβασης στο ΚΕΠΑΘ. 


Β. ΚΕΠΑΘ (εβείσουπά) 

1. Πρώτο σηµείο αναφοράς. 2. Χρόνος άνωθεν (υπολογιζομ. 
απὀ ελεγκτή ΚΕΠΑΘ), 3. Υπολ. χρόνος ἄνωθεν (απὀ αναφο- 
ρά πιλότου). 8. Πραγματικὸς χρόνος άνωθεν (αναφ. πιλότου). 
5, Ύψος πλεύσης. 6. Επόμενο σηµείο αναφοράς θέσης, 7. 
Υπολ. χρόνος απὀ ΚΕΠΑΘ. 8./9. δια µε 3. 4. 10. Χαρακτηρι- 
στικὀ κλήσης. 11. και 12. (γνωστά). 13. Διαδρομή. 14. Αρχικά 
Ελεγκτών στη μεταξύ τους επικοινωνία. 15. Τύπος πτήσης. 


Γ.ΚΕΠΑΘ (Μερίροωπά) 
Ολα ἴδια µε τα ανωτέρω εκτός 17. Αναχώρηση από περιφε- 
ρειακό αεροδρόμιο υπόχρεος πληρωμής τελών. 


ᾱ. ΠΡΟΣΕΓΓΙΣΗΣ (για αφίξεις) 

1. Αεροδρόμιο αναχώρησης, 2. Πτήση. 3. και 4. (γνωστά). 5. 
Πιθανὸς χρόνος Αι ης (απὀ απολ. ΚΕΠΑΘ στο 6. Ὅριο 
εξουσιοδότησης ΚΕΠΑΘ. 7. Ύψος πλεύσης και ύψος που 
θελειη προσέγγιση να ἔχειτο α/φ κατὰ τη μεταβίβαση απὀ 
ΚΕΠΑΘ. 8. Ραδιοβοήθηµα πρὠωτης επαφἠς µε προσέγγιση. 8. 
Χρόνος που θα µεταβιβαστεῖ απὀ ΚΕΠΑΘ. 10, Χρόνος Προ- 
σγείωσης κατᾶ το σχ. πτήσης. 


Τυπικό σχέδιο πτήσης που συμπληρώνει ο πιλότος πριν ξεκι- 
γησει. Στο παράδειγµα αυτό πρόκειται για το ταξίδι Αθήνα - 
Ρόδος. Αντίγραφο του σχεδίου πτήσης μένει στο Νοίθπι Ο[- 
Πςβ. Οἱ συμπληρωματικὲς πληροφορίες χρησιμεύουν σεπε- 
ρίπτωση ατυχήματος για να διευκολυνθούν οι προσπάθειες 
έρευνας και διάσωσης. 


ἴδιο αεροδρὀµιο 
--μεταξὺ αεροσκαφών επἰ διαδρομής που ανὲ- 
φεραν πάνω απὀ το ἰδιο σηµείο αναφοράς 
-- μεταξὺ αεροσκάφους που αναχωρεί και ἀλ- 
λου επί διαδρομής, εάν το τελευταίο ἑχει ανα- 
φερθεί υπεράνω σημείου αναφοράς που βρἰ- 
οκεται σε τέτοια θέση ὡστε να εξασφαλἰζεται 
ὀτιθα διατηρηθεί λεπτος διαχωρισμός, μέχρις 
ότου το αεροσκάφος που αναχωρεί θα περάσει 
στον αεροδιαδροµο, το ἰδιο σηµείο. 
2. --- 20 ναυτικά μίλια αν καιτα δύο αεροσκάφη 
χρπσιμοποιούν βοήθημα ΏΜΕ (ΩΏἱδί8ηςοε Μ98- 
θυγίπα Εαυίρπιεπ!) που βρίσκεται κατά µήκος 
του ἱχνους καιο διαχωρισμός ελέγχεται µε ταυ- 
τὀχρονες, συχνὲς αναφορές για τις ενδείξεις 
ΌΜΕ των αεροσκαφών. 10 ναυτικά μίλια αν το 
ο μασ διατηρεί ταχύτητα 20 κὀμ- 
ων. 

8 Πλευρικός διαχωρισμός εφαρμόζεται ἐτσι 
ὥστε η απόσταση μεταξύ δύο αεροσκαφών - 
δεξιά ἡ αριστερά - ποτέ να µην εἶναι μικρότερη 
απὀ µια προκαθορισμένη απὀσταση, λαµβάνο- 
ντας υπόψη την ακρίβεια (ἡ ανακρίβεια) συνκε- 
κριµένων ραδιοβοηθηµάτων, συμπεριλαµβανο- 
µένου ενός ορίου για σφάλματα. Έτσι, δίνεται 
οδηγία στα αεροσκάφη να πετάξουν σε διαφο- 
ρετικἀ ἴχνη µε δεδομένη γωνιακή διαφορά και 
ανάλογα µε το ραδιοβοηθηµα: 
--Για ΝΟΒ τουλάχιστον 150 και σε απὀσταση 
193 ναυτικά μἰλια απ᾿ αυτὸ, 
-- Για ΝΟΒ τουλάχιστον 300 και σε απὀσταση 
153 ναυτικά μίλια απ᾿ αυτό. 
µ Ο διαχωρισμός στην πρὠτη περίπτωση (νΝΟΒ) 
θεωρείται ὁτι επιτεύχθηκε όταν τα αεροσκάφη 
ανέφεραν ὁτι πέρασαν πάνω απ᾿ αυτό καιπε- 
τούν σταθερά σε ἴχνη που αποκλίνουν: 
--- κατά 150 τουλάχιστον και τα δύο αεροσκάφη 
βρίσκονται σε απὀσταση 153 ν.μ. απ᾿ το νΝΟΒ 
---κατά 150 τουλάχιστον καιτο ἐνααεροσκάφος 
απέχει 20” ν.μ. απ᾿ Το σταθμό 
---κατά 300 τουλάχιστον καιτο ἑνα αεροσκάφος 
απέχει 10: ν.μ. απ᾿ το σταθμό 
--- κατά 450 τουλάχιστον καιτο ἐνααεροσκαφος 
απέχειττν µ. απ᾿ το σταθμὀ 
Ἡ Στην περίπτωση του ΝΩΒ ισχύουν τα ἴδια 
αλλά η απόκλιση Των ιχνων αλλάζει σε: 
--- 300 τουλάχιστον και τα δύο αεροσκάφη απέ- 
χουν 15: ν.μ. απὀ το ΝΟΒ 
---300 τουλάχιστον καιτο ἑνα αεροσκάφος βρἰ- 
σκεται 205 ν μ. απ᾿ το σταθμὸ 
---4Ρ0 τουλάχιστον καιτο ἑνα αεροσκάφος βρἰ- 
σκεται 15” ν µ. απ᾿ το σταθμό 
Τα ανωτέρω εφαρμόζονται: καιστις περιπτώσεις 
που τα αεροσκάφη δεν έχουν διέλθει ἄνω των 
σταθμών ΝΟΒ/ΝΡΒ αρκεί να πετούν σε ἴχνη 
που αποκλίνουν αντίστοιχα µε τα πιο πάνω και 
να τηρούνται οι αντίστοιχες αποστάσεις. 
Αυτά τα πρὀτυπα ισχύουν στη χώρα µας, αλλά 
δεν εἶναι κατ΄ ανάγκη διεθνἠ (στο συνολὀὸ τους) 
αφού οι κατά τόπους επιχειρησιακές συνθήκες 
ποικίλουν και εἶναι δυνατό να εφαρμόζονται 
μειωμένα ἡ αυξημένα ελάχιστα. 

(συνεχίζεται) 
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...... 
ΙΣΟΡΡΟΠΙΑ 
ΔΥΝΑΜΕΩΝ 

ΣΤΑ ΒΑΛΚΑΝΙΑ 


ΠΑΡΑ ΠΟΛΛΟΙ ΠΟΛΕΜΟΙ ΤΗΣ ΝΕΩΤΕΡΗΣ ΙΣΤΟΡΙΑΣ ΕΧΟΥΝ ΞΕΚΙΝΗΣΕΙ ΣΤΗ ΒΑΛ- 
ΚΑΝΙΚΗ ΧΕΡΣΟΝΗΣΟ, ΜΕ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑ ΝΑ ΑΠΟΚΤΗΣΕΙ Η ΠΕΡΙΟΧΗ ΣΤΟ ΠΑΡΕΛ- 
ΘΟΝ ΤΟ ΣΤΙΓΜΑ ΤΗΣ «ΠΥΡΙΤΙΔΑΠΟΘΗΚΗΣ ΤΗΣ ΕΥΡΩΠΗΣ». ΤΟ ΣΗΜΕΙΟ ΠΟΥ ΣΥ- 
ΝΟΡΕΥΟΝΝ Οἱ ΔΥΟ ΜΕΓΑΛΥΤΕΡΟΙ ΣΤΡΑΤΙΩΤΙΚΟΙ ΣΥΝΑΣΠΙΣΜΟΙ ΕΙΝΑΙ ΤΑΥΤΟ- 
ΧΡΟΝΑ ΤΟ ΣΤΑΥΡΟΔΡΟΜΙ ΤΡΙΩΝ ΗΠΕΙΡΩΝ ΜΕ ΕΞΑΙΡΕΤΙΚΗ ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΗ ΣΗΜΑ- 
ΣΙΑ. ΤΑ ΕΚΚΡΕΜΗ ΠΡΟΒΛΗΜΑΤΑ ΤΗΣ ΕΛΛΑΔΑΣ ΜΕ ΤΗΝ ΤΟΥΡΚΙΑ, κΑαθωσ και οι 
«ΠΕΡΙΕΡΓΕΣ» ΣΧΕΣΕΙΣ ΠΟΥ ΕΠΙΚΡΑΤΟΥΝ ΜΕΧΡΙ ὸΣΗΜΕΡΑ ΑΝΑΜΕΣΑ ΣΤΙΣ ΒΑΛΚΑ- 
ΝΙΚΕΣ ΧΩΡΕΣ, ΜΑΣ ΟΔΗΓΗΣΑΝ ΣΤΟ ΝΑ ΑΣΧΟΛΗΘΟΥΜΕ ΔΙΕΞΟΔΙΚΟΤΕΡΑ ΜΕ ΤΗ 
ΣΤΡΑΤΙΩΤΙΚΗ ΙΣΟΡΡΟΠΙΑ ΣΤΗΝ ΠΕΡΙΟΧΗ. 


Του Τάσου Γκουριώτη 


Ένα απὀ τα 160 οχήματα µεταφορᾶς προσωπικού, τύπου 
«Λεωνίδας» που διαθέτει ο Ελληνικός Ἑτρατός. Το όχημα 
αυτὸ ἀρχισε να κατασκευάζεται στην Ελλάδα το 1981 καιη 
πλήρης κωδική του ονομασία εἶναι 4ΚΤΕΑ-127 Το συνολικὀ 
του βάρος πλησἰάζει τους 15 τόννους. 


Ουινστον Τσώρτσιλ ὅταν μιλούσε για τα 
ο Βαλκάνια χρησιμοποιούσε τη φράση: «Το 

µαλακὸ υπογάστριο της Ευρώπης» 
Πράγματι, µεχριτο Β΄ ΠΠ η χερσόνησος των 
Βαλκανίων ήταν µια περιοχή, ὀπου η πολιτική 
ρευστότητα συναγωνιζόταν την αστάθεια και 
την αβεβαιότητα στις σχέσεις μεταξύ των ἑξι 
βαλκανικών κρατών. Η Ελλάδα, η Τουρκία, η 
Βουλγαρία, η Ρουμανία η Γιουγκοσλαβία και η 
Αλβανία βρέθηκαν πολλές φορές αντιµέτωπες 
το πεδίο της µάχης. Απὸ την αρχή του αιώνα 
μεχρι το 1941, διάφορα γεγονότα, ὁπως η διᾶ- 
λυση της Οθωμανικής Αυτοκρατορίας, ο Πρώ- 
τος Παγκόσμιος Πόλεμος, ο οποίος ξεκίνησε 
μάλιστα απὀ τα Βαλκάνια, οιδύο Βαλκανικοίπόὸ- 
λεμοι και η Μικρασιατική Καταστροφή του 
1922. σημᾶδειψαν την ιστορία της Βαλκανικής 
Χερσονήσου, που ὀχιαδικα επονομάστηκε απὀ 
τους άλλους Ευρωπαίους «πυριτιδαποθήκητης 
Ευρώπης» 
Η βαλκανική χερσόνησος, αποτελείται, όπως εἰ- 
παμε, απὀ ἑξικρατη. Απὸά αυτά, π Ρουμανίακαιη 
Βουλγαρία ανήκουν στο Σύμφωνο της Βαρσο- 
βίας, ενώη Ελλάδα καιη Τουρκία εἶναι µέλη του 
ΝΑΤΟ 
Η Γιουγκοσλαβία δεν ανήκει σε κανένα συνα- 
σπισμὀ, οὖτε και η Αλβανία, Εκ πρώτης ὀψεως 
τα πράγµατα φαίνονται λοιπόν ξεκαθαρισµένα 
Δύο κράτη είναι ενταγμένα στο Σύμφωνο της 
Βαρσοβίας, δύο στο ΝΑΤΟ και άλλα δύο, ακο- 
λουθούν ανεξάρτητη αμυντική πολιτική. Αν 
αναλύσουμε ὁμως την πολιτική του κάθε κρά- 
τους ξεχωριστά, θα δούµε ὁτιπῃ κατάσταση δεν 
είναι τόσο ξεκαθαρισµένη ὅσο φαϊΐνεται αρχικά. 
Ας αρχίσουμε απὀ τη Ρουμανία. Όπως όλα τα 
κράτη του Σωμφώνου της Βαρσοβίας έχει κυ- 
βέρνηση σοσιαλιστική. Είναι όμως η µοναδικἡ 
χώρα του Συμφώνου της οποίας οι Ἔνοπλες 
Δυνάμεις δεν υπάγονται στην Ανώτατη Διοίκη- 


Όχημα µάχης ΒΜΡ-Ί1 εξοπλισμένο µε αντιαρµατικό πύραυ- 
λο ΑΤ-3 Σάγγερ. Το ΒΜΡ-Ί υπηρετεί στις βουλγαρικές τε- 
θωρακισμένες µονάδες. Ο ΑΤ-3 Σάγγερ εἶναι ἑνας αντιαρ- 
ματικὸς πύραυλος πρώτης γενιᾶς που χρησιμοποιείται ευρύ- 
τατα απὀ τις Ανατολικές χώρες 
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Το γιουγκοσλαβικό εκπαιδευτικό 5οΚο αβ8Ιεῦ μεταφέρει µὀ- 
γιμο οπλισμὀ δύο πυροβόλων των 0,50 ιντσών στο ρύγχος, 
ενώ πρὀσθετο φορτίο µπορεῖ να αναρτηθεί κάτω απὀ τις 
πτέρυγες 


---  -----. - 
σητης Μόσχας. ΟιΡουμµανικὲς Ενοπλες Δυνά- 


μεις παίρνουν διαταγὲς µόνο απὀ την κυβέρνη- 
6ῃ τῆς χωρας. | 

Αν λάβουμε υπ᾿ ὀψηῃη το συγκεντρωτικὸ χαρα- 
κτήρα της ανατολικής συμμαχίας και τον 
αδιαμφισβήτητο ηγετικὀ ρόλο της ΕΣΣΔ, κατα- 
λαβαίνουµε αµέσως πὀσο σηµαντική εἶναι αυτή 
η διαφοροποίησητης Ρουμανίας, Π οποία ἀλλω- 
στε δεν περιορίζεται µόνο εκεῖ. Εἰναι η µοναδι- 
κή χώρα του ανατολικού συνασπισμού που συ- 
νεργάζεται µε χώρες εκτός Συμφώνου (Γαλλία, 
Γιουγκοσλαβία, Βρετανία κ.α.) γιατην παραγωγή 
οπλικὠν συστηµάτων, ενὼ ακολουθεί ανεξαρ- 
τητη εξωτερική πολιτική σε πολλα θέµατα. Αντἰ- 
θετα η Βουλγαρία θεωρείται το πιο πιστὀ µέλος 
του Συμφώνου της Βαρσοβίας. Είναιη μοναδική 
χώρατου συνασπισμού στην οποία δεν εκδηλώ- 
θηκαν ποτὲ - ἑστω και παροδικές - τᾶσεις δια- 
Φφοροποίησης απὀ την κοινή γραµµή που χαρᾶ- 
ζειη Μόσχα 

Στην «ἀλλη πλευρά του λόφου» η κατασταση 
παρουσιάζει µια εκπληκτική ομοιότητα. Η Ελλά- 
δα θεωρείται το πιο «άτακτο» µέλος της ὄυτι- 
κἠς συμμαχίας, ενώη Τουρκία το πιο πιστό µέ- 
λος 

Η Γιουγκοσλαβία αφού πέρασε απὀ διάφορες 
πολιτικὲς καταστάσεις στα πρὠτα µεταπολεμµι- 
κά χρόνια, σταθεροποιήθηκε σαν ἑνα απὀ τα 
ηγετικἀ κράτη του Τρίτου Κόσμου, κρατώντας 
σχεδὀν ίσες αποστάσεις μεταξύ των δύο άλλων 
συνασπισµων. 

Τέλος, εἶναι η µικρή Αλβανία, στο καθεστώς της 
οποίας πολλά καταμαρτυρούνται σχετικἀ µε τη 
συμπεριφορά σε ότι αφορά τα Ανθρώπινα Δι- 
καιώματα. Π Αλβανία εἰναιτοπιο «κλειστό» κρά- 
τος της Ευρώπης. Αποχώρησε απὀτο Σύμφωνο 
της Βαρσοβίας το Σεπτέμβριο του 1968, µετά 
την εισβολή των Σοβιετικών στην Τσεχοσλοβα- 
κία. 

Σύμφωνα μ΄ ἑνα λόγο που εἰἶχε εκφωνήσει ο 
εκλιπὠν, σήµερα, ηγέτης της Εμβὲρ Χότζα, η 
Αλβανία εἶναι ο.. τέταρτος κὀσμος! 

Βλέπουμε λοιπὀν ὅτι τα Βαλκάνια σήµερα, ίσως 
περισσότερο απὀ κάθε ἄλλη φορά, αποτελούν 
ένα µωσαικὀ κρατὠν µε διαφορετικὲς Ιδεολο- 
γίες, πολιτικὲς κατευθύνσεις και στρατιωτικο- 
πολιτικὲς επιδιώξεις 

Τώρα ὁμως που πήραμε µια πολύ γενική εικόνα 
της πολιτικής κατάστασης που επικρατεί στα 
Βαλκάνια, μπορούμε να προχωρήσουμε στην 
παρουσίαση και την ανάλυση της στρατιωτικής 
ισορροπίας που υπάρχει μεταξύ των ἐξικρατών 
Στην παρουσίαση των όπλων θα προσπαθήσου- 
µε να εἰµαστε λακωνικοί γιατί πρέπει να εξετά- 
ζουμε το κἀθε κράτος ξεχωριστά 


ΓΕΝΙΚΑ 


Από τα έξι κράτη των Βαλκανίων, µόνο η Γιου- 
Υγκοσλαβία και η Ρουμανία ἔχουν αρκετᾶὰ ανε- 
πτυγµένη κατασκευαστική πολεμική βιοµηχα- 
γία. Όχι βἐβαια, σε ιδιαίτερα μεγάλο βαθμό, 
πάντως, ὅμως έχουν παρουσιάσειαρκετὰ συστή- 
µατα στη διεθνή αγορά Σε όλες βέβαιατιςπε- 
ριπτώσεις χρησιµοποϊησαν ευρύτατα δυτικήτε- 
χνολογίαγιαν᾿ αναπτύξουν τα συστήµατάτους 
Η Γιουγκοσλαβία παρουσίασε πρώτη το εκπαι- 
δευτικὀ διθέσιο τζετ ΔΟΚΟ 42-Α 48ἰεῦΌ το 
1961, για να ακολουθήσειη μαχητική του ἐκδο- 
ση, το «-Τν8ς5ίΓθῦ. Λίγα χρόνια αργότερα οἱ 
Γιουγκοσλάβοι παρουσίασαν Το ΦΟΚΟ ΘΗῤρθΓ 
48ΙεΡΌ, ένα διθέσιο εκπαιδευτικὀ - μαχητικό 
αεροσκάφος που βασίστηκε πάνω στο ιταλικὀ 
σχἑδιο του Αειπι8οςΠ! ΜΒ-338Α. Το επόμενο 
αεροσκάφος των Γιουγκοσλάβων ἦταν προϊὀν 
της συνεργασίας τους µε τους Ροωµανους. 

Το μονοθέσιο αεροσκάφος εγγύς υποστήριξης 
8οΚκο ΟΓ/8ο9, το οποίο θα δούµε µε περισσοτε- 
ρες λεπτοµερειες πιο κάτω, εἶναι ἑνα χαρακτη- 
ριστικὀ παράδειγµα της συνεργασίας των δύο 
κρατὠν στον τοµέα της Αμυνας. Βέβαια η 
ρουμανογιουγκοσλαβική συνεργασία δεν πε- 
ριορἰζεται στην αεροναυπηγικἠ. Π.χ. το γιου- 
γκοσλαβικὀ ορεινό πυροβόλο Μ-48 των 76πηπι 
χρησιµοποιείται ευρύτατα απο το ρουμανικο 
στρατὀ. 

Στα υπόλοιπα βαλκανικάἀ κράτη οι πολιτικές 
διαφορές δεν επιτρέπουν τη συνεργασία στον 
τοµέατης Αμυνας, εκτὸς ελαχίστων µεµονω- 
µένων περιπτώσεων 

Τον εφοδιασμό των ενόπλων τους δυνάμεων 
τον αναλαμβάνουν οι συνασπισμοί στους 
οποίους βρίσκονται, ἡ η διεθνής αγορά ὁπλων 


ΠΤΗΣΗ ΜΑΡΤΙΟΣ - ΑΠΡΙΛΙΟΣ 1987 


για τα κρατη που βρισκονται εκτος συνασπι- 
σμων 

Η Τουρκία είναι εξοπλισμένη κατὰ το 8090 µε 
αμερικανικά οπλικἁ συστήµατα. Το σύνολο σχε- 
δόν των αεροπορικών και ναυτικών της δυνά- 
µεων, αποτελούνται απὀ αμερικανικής κατα- 
σκευἠς σωστήµατα. Τα κυριότερα ευρωπαϊκά 
εἶναι τα δυτικογερµανικἀ ἅρματα Λέοπαρντ - 
1Α3, οιφρεγάτες ΜΕΚΟ 200Τοιαντιαεροπορι- 
κοἰπύραυλοιρέιπιερ, τα υποβρύχιατύπου 1200 
και ορισμένα άλλα συστήµατα 

Η χώρα µας, ὁπως είναι γνωστό απὀ το 1974 
έκανε µια πολύ µεγάλη προσπάθεια να διαφο- 
ροποιήσει τις πηγὲς εξοπλισμού της και κατὰ 
ἐναποσοστότα κατάφερε Αυτή τη στιγµή µόνο 
το 60860 των κυρίων συστηµάτων µας εἶναι αμε- 
ρικανικής προέλευσης συγκριτικά µε το 90060 
που ἦταν πριν δώδεκα χρόνια Λόγω μάλιστατου 
χρόνου παραλαβής των ευρωπαικὠν συστημᾶ- 
των και της προσεκτικής επιλογής τους, Το 
ποιοτικἀ καλύτερο µέρος των δυνάμεών µας, 
αποτελείται απὀ ευωρωπαϊκά συστήµατα 

Η µικρή Αλβανία δεν διαθέτει οὖτε σύγχρονο 
οπλισμὀ ούτε σε µεγάλο αριθµό. Βέβαιατο σύ- 
ΝΟΛΟ Των δυνἀμεών της αποτελείται απὀ σοβιε- 
τικής κατασκευής ὁπλα, τα οποία όμως εἶναι 
απηρχαιωµένα στο σύνολό τους. Αρκεί να ανα- 
φέρουμε ὅτιοι τεθωρακισμένες της δυνάμεις 
στηρἰζονται σε 70 ἁρματα Τ-34 σοβιετικής κα- 
τασκευής του Δευτέρου Παγκοσμίου Πολέμου. 
Το καθεστώς έχει προτιμήσει να αναπτύξει ἑνα 
σύστηµα καθολικής λαικής ἅμυνας σύμφωνα με 
τα κινεζικἀ πρὀτυπα, πολύ οικονομικό αλλά και 
αποτελεσματικὀ. 

Η Γιουγκοσλαβία διατηρεί μεγάλες δυνάμεις, οι 
οποίες όμως δεν εἶναι επαρκώς εξοπλισμένες 
µε σύγχρονα ὁπλα. Χρησιμοποιεί κατά το 90560 
παλιο σοβιετικὀ οπλισμό και στα τρἰα όπλα. Καιη 
Γιουγκοσλαβία όπως καιη Αλβανία ἐχει αναπτύ- 
ξει ἑνα σύστημα καθολικἠς λαϊκής άμυνας βα- 
σισµένο στον ανταρτοπόλεμο και εμπνευσμένο 
απὀ το στρατάρχη Τίτο. Δίπλαηπ Βουλγαρία χρη- 
σιµοποιεί αποκλειστικἁ σοβιετικἀ συστήματα Ο 
εξοπλισμός της εἶναι οτυπικὸς εξοπλισμὸς κρά- 
τους - µέλους του Συμφώνου της Βαρσοβίας 
Σύμφωνα μετα δεδοµέναπου επικρατούν στον 
ανατολικὀ συνασπισμό, τα κράτη - µέλη, εκτὸς 
βέβαιατης ΕΣΣΔ, διατηρούν ένα στράτευμα μµέ- 
σης δυναμικότητας χωρίς ιδιαίτερα προηγμένα 
οπλικἁ συστήµατα. Σε περίπτωση, ὅμως κρίσης, 
μπορούν να μεταφερθούν τεράστιες δυνάμεις 
απὀ τη Σοβιετικἠ Ένωση στα κράτη - µέλη. 
μεταμορφώνοντας ἔτσι, τις αμωντικες δυνατό- 
τητες του απειλούµενου κράτους. Δηλαδή αντί- 
θετα µε τη φιλοσοφία του ΝΑΤΟ που απαιτεί 
κάθε κράτος - µέλος να φροντίζει το ἴδιο για 


Το ΜΙς-21 εξακολουθείνα αποτελείτον «κορμό» των αερο- 
πορικὠν δυνάμεων των βόρειων γειτόνων µας. 


τον εξοπλισμό του, στο Σύμφωνο της Βαρσο- 
βίας τα κράτη - µέλη αφήνουν τη Σοβιετική 
Ενωση να φροντίζει ακόμα καιγιατο εἶδος των 
ὁπλων µε τα οποία θα εφοδιαστούν. 
Η Ρουμανία ακολουθώντας πιο ανεξάρτητη πο- 
λιτική, ακόµα και στις αμυντικές της προµή- 
θειες δεν ευθυγραμμίζεται πλήρως µε την 
αμυντική πολιτική των υπόλοιπων κρατών - µε- 
λών του Συμφώνου, όπως εἶδαμε πιο πάνω. Συ- 
νεργάζεται µε τη Γιουγκοσλαβία, αλλά και µε 
κράτη του ΝΑΤΟ για τη συμπαραγωγή αερο- 
σκαφών, ελικοπτέρων, πυροβόλων, ενώ παράγει 
και δικά της συστήµατα, ὁπως το ὀχημα μάχης 
Ι9Ν’5. Κατὰ 9096 ὅμως οι δυνάμεις της εἶναι 
εξοπλισμένες µε σοβιετικἀ συστήματα μάχης. 
Και τώρα, ας περάσουμε στην παρουσίαση των 
δυνάμεων των βαλκανικών κρατών 


ΔΥΝΑΜΕΙΣ ΞΗΡΑΣ 


Στους ἑξι βαλκανικούς στρατούς, υπηρετούν 
ἁἆρματα κυριολεκτικά απηρχαιωµένα, πως το 
Τ-34, αλλά και υπερσύγχρονα ὅπως το Τ-72 και 
το Λεοπαρντ -ἹΙ Αά4 

Ας ξεκινήσουμε απὀ τη χώρα µας. Υπάρχουν 
τέσσερις τύποι αρμάτων, το Λέοπαρντ 1Α4, το 
ΑΜΧ-30, το Μ-ά8 στα επίπεδα ΑΊ, Α3 και Α5 
καθώς καιτο παλιὀ αμερικάνικο Μ-47. Σύμφωνα 
µε διάφορες διασταυρούμενες πληροφορἰες 
µέσα στα σχέδιατου ελληνικού στρατού, εἶναι η 
προμήθεια ενὸς αριθμού 50-100 κυνηγών αρμᾶ- 
των μάχης, Κιουράζιερ. Τα τελευταία εἶναι αυ- 
στριακἠς σχεδίασης και αν τελικά υπάρξει συµ- 
φωνία θα κατασκευαστούν στο μεγαλύτερο πο- 
σοστὀ τους στις εγκαταστάσεις της Στάγιερ - 
Ελλάς ἐξωαπότη Θεσσαλονίκη. Από τα υπόλοι- 
πα ἆρματα, τα πλέον αξιόμαχα είναιτο Λέοπαρ- 
ντ ΙΑά, το ΑΜΧ-30 καιτο Μ-48Α5. 

Και τα τρία χρησιμοποιούν πυροβόλο των 105 
πηπι. Ενώ για την περίπτωση του Λέοπαρντ πα- 
ρακολουθούνται µε πολύ ενδιαφἑρον οι δοκι- 
μές των Δυτικογερμανών που δοκιμάζουν ἑνα 
καινούὐριοπυροβόλοτων 120Πηπι πάνωστο Λλὲ- 
οπαρντ 14Α. 

Η Τουρκία βρίσκεται πολύ πἰσω στα ἁρματα. Οι 
αριθμοί που παρουσιάζονται στους πίνακες εἰἷ- 
ναι εντυπωσιακοἰ, αλλά και πλασματικοἰ. Τα 
2575 Μ-48ΒΑ1,που, όπως αναφέρουν οιπηγὲς, 
διαθέτειη Τουρκία, εἶναι µια δύναμη αμφίβολης 
ισχύος. Από αυτόν τον αριθµό, ζήτημα εἰναι αν 
τα µισά μπορούν να κινηθούν. Αλλά και πάλι το 
Μ-48 στο επίπεδο Α1, θεωρείταιτελείως ξεπε- 
ρασμένο ἆρμα. Το πωροβόλοτων Θ0Οπηπι,η ανυ- 
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παρξία αποτελεσματικού συστήµατος ελέγχου 
πυρὸς, η µικρή ακτίνα δράσης, ο παλιὸς βενζι- 
ψοκινητήρας, η απουσία αποστασιόµετρου λει- 
ζερ και ἄλλων πολλών συστηµάτων που χαρα- 
κτηρίζουν τα ἆρματα µάχης που φιλοδοξούν να 
επιβιωσουν στοπεδιίοτης μάχης, κατατάσσειτο 
Μ-48ΑΙ στην κατηγορία των ξεπερασµενων τὺ- 
πων. Βεβαια, υπάρχει η περιπτωση ανακατα- 
σκευής τους στο επίπεδο ΑΡ. Εκτὸς απὀτα 200 
Μ-48ΒΑ5 που υπάρχουν αυτην τη στιγµῆ, µονο 
άλλα 600 θα ανακατασκευαστοὺν σ᾿᾽ αυτὸ το 
επίπεδο. Αυτά, µαζί µε τα 77 Λέοπαρντ 1Α3 και 
έναν ακόµα αριθμό Λέοπαρντπου πρὀκειταινα 
αγοραστούν θα αποτελούν την ουσιαστική αρ- 
µατική ισχύ των Τούρκων. Δηλαδή πάνω-κατω 
1.000 άρματα, 

Ας δούµε όμως τι διαθέτουν και οι Βούλγαροι 
στον τοµεα αυτον. Τα 60 Τ-72 που χρησιµο- 
ποιούν εἶναι ὀτιπιο σύγχρονο έχουν ναπαρου- 
σιάσουν οι βουλγαρικές τεθωρακισµενες τα- 
ξιαρχίες. Να σημειωθεί όμως ὁτι ο αριθµος 
τους εἶναι πολύ μικρός για να δικαιολογήσουν 
το χαρακτηρισμὀ «απειλή». Όπως, ὅμως, ανα- 
φέραμε και στην αρχή, λόγω του χαρακτηρατης 


ανατολικής συμμαχίας, που ανήκειη Βουλγαρία 
καιτων θαυμάσιων σχέσεωντης µετη Μόσχα.η 
αποστολή ενισχύσεων είναι ζήτημα ωρών. Αυτό 
Εἶναι κἀτιτο οποίο πρέπει φυσικάνατο λάβουμε 
υπ᾿ ὀψη µας. Από κεικαιπέραοι Βούλγαροιδεν 
διαθέτουν σπουδαίες δυνάμεις, οὖτεποσοτικα, 
ούτε ποιοτικά. Τα 400 αρχαια τανκς Τ-34, πρὲ- 
πει να χρησιμοποιούνται περισσότερο σαν εκ- 
παιδευτικοί σχηματισμοί παρά σαν σχηματισμοί] 
μάχης. Το επἰπεδό τους εἶναι πολύ κάτω ακόµα 
καιαπὀ αὐτό των αμερικανικών Ν-άΤ. Υπάρχουν 
ακομα 1.400 Τ-54/-55που μπήκαν σε υπηρεσία 
το 1950 στο σοβιετικὸ στρατὀ. Έχουν έναπυ- 
ροβόλο των 100 πΠπι, ενω αξιοσημείωτη είναι η 
ισχυρή τους θωράκιση ποι! φτάνει σε ορισμένα 
σηµείατις 6,7 ἶντσες! Βέβαια απέχουν πολύ απο 
τονα είναι σύγχρονα. Εἰναιπερίπου στο επίπεδο 
του Μ-48 ΑΙ 

Ακριβώς Ππιδια εικόνα υπαρχεικαιστους Ρουμά- 
νους, µόνο που υστερεί σε αριθμούς. Οἱ διε- 
θνεὶς πηγες αναφέρουν κι έναν αριθµο παλιών 
Μ-ΤΤ,τα οποία όμως πρέπει να εχουν διαλυθεί 
Γιατα δύο αυτά κράτη του Συμφώνου, πρέπεινα 
σημειώσουμε αν και δεν έχουν ούτε μεγάλους 


αριθμούς αρμάτων, ούτε και σύγχρονα ἆρματα, 
ωστόσο, διατηρούνται όλα σε ἀριστη κατάσταση 
λόγω της προσεκτικής συντήρησης στην οποία 
υφίστανται. Αντίθετα δηλαδἠ µε την Τουρκία 
που οι θωρακισμένες της δυνάμεις βρίσκονται 
σε ἄσχημῃπ κατάσταση. Αρκεί να αναφέρουμε 
ότι σε αιφνιδιαστικες ασκήσεις των τουρκικών 
αρμάτων, µόνο το 25060 έφτασε στο στόχο τους. 
᾿Ολατα υπόλοιπα ἐμειναν στο δρόμο, ἠ δε βγἡ- 
καν καθόλου απὀ τα υπόστεγα λογω βλαβών 
Άς δούµε τώρα σε τι κατάσταση βρἰσκονται Οἱ 
Γιουγκοσλάβοι απὀ πλευρας αρμάτων. Όπως 
βλέπουμε καιστους πίνακες τα γιουγκοσλαβικα 
αἆρματα πάσχουν σε αριθμούς, αλλά και σε 
ποιότητα. Τα 100 Τ-Τ4 που αναφέρονται, εἶναι 
µια παραλλαγή των σοβιετικων Τ-7Τ2 και εἰναιτα 
πλεον αξιόμαχα. Όσογιατα Μ-47 δεν ξέρουμε 
σε τι κατάσταση βρίσκονται. Αν εχουν δηλαδή 
διαλυθεῖ, αποθηκευτει η υπηρετούν κανονικά 
Πιθανότερο είναι το δεύτερο. να ἐχουν αποθη 
κευτειῖ δηλαδη 

Οι Γιουγκοσλάβοι παντως, καινοτομούν στην 
τακτικἡ χρήσης των Βτεθωρακισμένων τους τα- 
ξιαρχιών. Όπως εἰχαμε τονίσει και στην αρχἡ 


ΚΥΡΙΕΣ ΔΥΝΑΜΕΙΣ ΣΤΡΑΤΟΥ ΞΗΡΑΣ ΤΩΝ ΒΑΛΚΑΝΙΚΩΝ ΧΩΡΩΝ 


ΕΛΛΑΔΑ 


ΠΡΟΣΩΠΙΚΟ 158.000 


106 Λέοπαρντ 1Α4 
285 ΑΜΧ-30 
265 Μ-48Α5 
250 Μ-4ΒΑ3 
386 Μ-48ΑΊ 

350 Μ-47 

120 ελαφρά Μ-24 


1000 Μ-118 
240 ΑΜΧ-Ί0ΟΡ 
160 «Λεωνίδας» 
180 Μ-8 
220 Μ-38 
430 Μ-598 
180 ΝΜ-8 
60 Μ-20 


δΟΜ-Τ13Α2- 
-«Τόου 
14 Μ-901 
ἱμπρούβντ Τόου 


Β Τίμιος Τζων 
(πιθανόν σε 
απόσυρση) 


2 8ωρε/ Κίπῃ ΑἱΓ, 

2 Αθτο Οοπιβιαπόε, 
1 ΒΗΟ-2 Βθανεί, 
50 ῳ-17Α, 25Ρ6ι. 

10 0Η-475, 5 ΒεΙΙάΤΩ 
22 0Η-1Ό, 
50ΑΗ-2048Β/-205. 
10ΑΒ-2086Α 


ΑΡΜΑΤΑ ΜΑΚΗΣ 


ΟΧΗΜΑΤΑ 
ΜΕΤΑΦΟΡΑΣ 
ΠΡΟΣΩΠΙΚΟΥ 


ΑΥΤΟΚΙΝΟΥΜΕΝΟΙ 
ΕΚΤΟΞΕΥΤΕΣ 
ΠΥΡΑΥΛΩΝ 


ΠΥΡΑΥΛΟΙ 
ΕΔΑΦΟΥΣ-ΕΔΑΦΟΥΣ 


ΑΕΡΟΠΟΡΙΑ 
ΣΤΡΑΤΟΥ 


20ΏΗ0-2, 2010-17 


5 0,27, 20Ό0-25 
15 88ἱ0Π,5Τ-42, 40 
Οι8ΟΠ8 1505, 66 
ΑΒ-204/-205, 1548-2086 


ΤΟΥΡΚΙΑ ΒΟΥΛΓΑΡΙΑ 


520.000 
77 Λέοπαρντ 1Α3 
200 Μ-48Α5 


2575 Μ-48ΒΑΊ 
τοῦ Μ-ό7 


105.000 


60 Τ-72 
1400 Τ-54/-55 
400 Τ-24 


2000 Μ-118 
1200 
Οοπηπιθηάο(:) 


60 ΒΜΡ-1 
250 ΒΗΟΜ-Ί1/-2 
100ΟΒΤΗ-50/-60 

35 0Τ-62 

αριθμός ΜΤ-1Β 


ΒΒΌΜ-2 µε 


Μ-Τ18 µε ΑΤ-3 Σόγκερ 


Τόου 


18 Τίμιος 
Τζων 


39 Ετοφ-7 
27 5ουά 


19 ΜΙ-24 
40 ΜΙ-4/-Β 
109 ΜΙ-2 


40 0-1Ε, 20Β6// 
Β Όε8.π8 206 
20 088988 42] 


ΡΟΥΜΑΝΙΑ 


150.000 


80 Τ-72 
1000Τ-54/-55 
200Τ-34 
αριθµος Μ-77 


24600 ΒΤΗ 
50-60, 8-72 
400 ΒΗΌΝΜ 


30 Ετο 
15 5ουά 


αριθμός 
ΜΙ-4/-Β 
ΙΑΗ-316Β (Αλου- 
6τ Ιὴ, ΙΑΗ-330 
(Πούμα) 


ΓΙΟΥΓΚΟΣΛ. ΑΛΒΑΝΙΑ 


181.000 


100 Τ-74 
τθῦ Τ-56/-55 
60 Μ-47 
ελαφρά ΡΤ-76 


30000 


19-54 
15-98 
Τ0Τ-34 


100 Μ-8Α1 
20 Μ-8 
50 ΒΗΩΜ-2 
200 Μ-60 
200ΒΤΗ-40/-50 
300 Μ-60Ρ 


20 ΒΑ-64 
Αριθμός ΒΒΟΜ-1, 
ΒΤΗ-40/ 
/-60/-152.«-68 


Βον-! µε 
ΑΤ-Σάγκερ 


4Γ(ορ-7 


αριθμός ΜΙ-4 
Μ:-8, Γκαζέλ, 
Α-109. Τουλάχι- 
στον 20 εξοπλι- 
σμένα 


ΚΥΡΙΕΣ ΝΑΥΤΙΚΕΣ ΔΥΝΑΜΕΙΣ ΤΩΝ ΒΑΛΚΑΝΙΚΩΝ ΧΩΡΩΝ 


ΕΛΛΑΔΑ 


18.500 


7Τ0ε68/Ι9 (5 µε 
1κβ ΑΞΗΟΟ), 
4 ΕΙΘΙΟΠΕΙ, 
Ἰ Βπιπε 


ΠΡΟΣΩΠΙΚΟ 


ΑΝΤΙΤΟΡΠΙΛΙΚΑ 


ΑΝΤΙΤΟΡΠΙΛΙΚΑ 
ΣΥΝΟΔΕΙΑΣ 


4 ΒΟΞΡΤΝΝΙΟΚ 
1 ΒΗΕΙΝ 


2ΚΟΒΤΕΝΑΕΗ 
µε 8 Καρπούν 
2Χ4 ᾿Ασπιντε 

1 φάλανξ ΟΙΝ5 


4 τύπου 1100 
4 τυπου 1200 
2 Ουρργ 
(εκπαιδευτικά) 


10 Κομπατάντ ΙΗ 
4 Κομπατάντ ΙΙ 
2Λ' Εστερέἑλ 
6 Τζάγκιουαρ 
5 Ναςὶγ 


ΦΡΕΓΑΤΕΣ 


ΥΠΟΒΡΥΧΙΑ 


ΠΥΡΑΥΛΑΚΑΤΟΙ 


ΤΑΧΥΠΛΟΑ 
ΤΟΡΠΙΛΑΚΑΤΟΙ 


ΑΕΡΟΠΟΡΙΑ 
ΝΑΥΤΙΚΟΥ 


188-219 
5 Αλουέτ ΙΙ 


32 


ΤΟΥΡΚΙΑ 


55.000 


8 88/πΩ (5 µε 
1Χβ ΑΞΒΟΟ), 
2 ΟαίρθΠΙΒΗ, 

15δαππ6Γ 
1 ΒπηήἩ 


2 Βογκ 
3 Κοῖπ 
ΊΜΕΚΟ 200Τ 
µε 4 Χαρποῦν 
2Χ4 Σι Σπἀροου 


ΒΟΥΛΓΑΡΙΑ 
8.600 


Βδ τύπου 1200 
8 Θυρρύ (2σε 


εφεδρεῖο), 2Τ8πᾳ 
(πιθανή απόσυρση) 


8 Ο98-Ι, 305α-Η 
με 50 


5 Όσφθαπ 
Ακαπαὶ 


459-141 Τζάγκ. 6 5ΡΘΙ5Π6Π 
5 τύπου Καγίαὶ 


7 Ζουεἱ 
205-2Ε 
3 ΑΒ-2048 
348-212 


ΡΟΥΜΑΝΙΑ 
τ.500 


3 Τέταλ 
Ἀ κορβέτες 
Πότι 


6 Ο05α-1 µε 9κ 


19 Σανγκὰι 
12 Επιτροπ, 
22 Χουακβάν, 6Ρά 


4 Μί-ά 


ΓΙΟΥΓΚΟΣΛ. ΑΛΒΑΝΙΑ 
13000 3.200 


2 Κόνι µε 
4 5ΙΥΧ 
και 2 κορβέττες 
Μόρναρ 
3 88να 
2 Ηετοῖα 
2 Ξυ1]89Κ8 


8 Παάθ Όοη- 
σας, 10 09Α-Ί 


14 ΒΠεΓξΠεπ 6 Σαψγκάι 


-11. 120ΠΡ-4 


αριθμός 
9Α-341 6µζεἱα 
10 κθ-ϱ» 


ΠΤΗΣΗ ΜΑΡΤΙΟΣ - ΑΠΡΙΛΙΟΣ 1886 


Τα δώδεκα ΜΙ ΜΙ-24 Ηἰπά που διαθέτειη Βουλγαρία εἶναι ὅτι 
καλύτερο υπάρχει στον τοµέα των μαχητικών ελικοπτέρων 
στα Βαλκάνια. Εδώ Βλέπουμε τρία ΜΙ-24 Ηϊπά Ὀ, µε τα χρὠ- 
µατα της σοβιετικής πολεμικής αεροπορίας. 

-υ-- ---Ἂ-----.- 
το σύστημα ἀμυνας τους βασίζεται στην καθο- 
λικἡ λαϊκή άμυνα, Ἔτσι και οι τεθωρακισμένες 
ταξιαρχίες, λειτουργούν σαν ανεξάρτητοι σχη- 
µατισµοί η κἀάθε µία. 

Γιατις αλβανικὲς τεθωρακισμένες μονάδες, σἰ- 
γουρα δεν χρειάζεται εἰδικἠ μνεία. Εκτὸς απὀ 
αυτά που αναφέρουν οιπίνακες, θα μπορούσα- 
µε να προσθέσουμε µόνο ότι δεν ξέρουμε σε τι 
κατάσταση βρίσκονται αυτά τα ἆρματα. 

Εἰναι πολύ πιθανό να µην υπάρχουν καθόλου 
Περίπτωση να ἐχει προµηθευτε! σύγχρονα ἀρ- 
µατα πρέπει να αποκλειστεί 


Ρον-Αεν 


Ενας στρατόὸς γιαναθεωρειῖται σύγχρονος πρε- 
πειναείναισε υψηλό βαθμὸ µηχανοκίνητος. Γι΄ 
αυτὸ κι ἑχει ιδιαίτερο ενδιαφἑρον η εξέταση 
των οχηµατων µαχης, αναγνώρισης και µεταφο- 
ράς προσωπικού που παρατάσσουν οι ἑξι στρα- 
τοί των Βαλκανίων 
Κιαρχίζουμε πἀλιαπότην Ελλάδα. Ο Ελληνικός 
Στρατὸς Ξηράς δεν είναι σε πολύ υψηλὸ βαθμὸ 
μηχανοποιηµένος. Τουλάχιστον ὀχι τόσο, όσο 
ἐπρεπε γιανα θεωρείται απόλυτα εωκίνητος. Τα 
σημαντικότερα οχήματα που διαθέτουμε εἶναι 
τα πασίγνωστα αμερικανικής κατασκευής Μ- 
113, τα γαλλικά ΑΜΧ-10Ρ καιτα ελληνικά «Λε- 
ωνίδας». Χωρίς να εἶναι απόλυτα κανοποιητικοι 
οι αριθμοί τους, μπορούμε να πούμε, ότι, µ 
εξαίρεση τη Ρουμανία, αναλογικἀ βρισκόμαστε 
σε καλύτερη θέση απὀ τα υπόλοιπα βαλκανικά 
κράτη. Η αξία των Μ-113 εἶναι γνωστή. Έχουν 
πολεμήσεισ᾽ ὀλεςτις γωνιέςτου κόσμου, µέσα 
σε χιόνια, σε ζούγκλες, σε ερήμους σε βουνᾶ, 
και θᾳ περάσουν τουλάχιστον 20 χρόνια πριν 
αποσυρθούν απὀ την ενεργὀ δράση. Μπορούν 
να μεταφέρουν 13 άνδρες. Το όχημα ζυγίζει 9 
τόννους κι εἶναι οπλισμένο µε το Μπράουνινγκ 
των 0,5Οιντσὠὼν. Το ΑΜΧ-10Ρ εἰναιένα σύγχρο- 
νο ὀχημα µάχης και μεταφοράς προσωπικού 

Άρχισε να παράγεται μαζικά το 1974 από τους 
Γάλλους. Έχει ακτίνα δράσης 600 χιλιομέτρων 
κιένα δυνατό πυροβόλο Μ-639 Ε-2των 20Πηπι 
Το «Λεωνίδας» κατασκευάζεται απὀ τη «Στά- 
γιερ Ελλάς» και εἶναι µια παραλλαγή του αυ- 
στριακού οχήματος 4Κ-7ΤΕΑ 
Τα υπόλοιπα οχήματα που αναφέρουμε στους 
πίνακες ἡ έχουν αποθηκευτεί ἡ υπηρετούν σε 
μονάδες δευτερεωούσης σηµασίας (Εθνοφυ- 
λακή κα.) 

Οι Τούρκοι χρησιμοποιούν ευρέως το Μ-113 
Αν συγκρίνουμε τον αριθµό των τουρκικών 
Οχημάτων µε τον αριθμό του στρατού τους θα 
διαπιστώσουμε µεγάλη δυσαναλογία. Εκτὸς 
απὀ τα Μ-113 υπάρχουν και 1200 τροχοφόρα 
(4-4) 0ααἱμας 0809 ΟοπιπιΒΠάοΟ, χωρίς σπου- 


δαίο ηιόμό µε δυνατότητα ὅμως µεταφορας 
12 ανδρών Τα τελευταία δύο χρόνια το ὀχημα 
δεν αναφέρεται ότι υπηρετεί στον τουρκικὀ 
στρατὀ απὀ τις διεθνείς πηγες Πιθανόν να έχει 
ενταχθείστις δυνάµεις ασφαλείας για ένα ρόλο 
τον οποίο ἀλλωστε και κατασκευάστηκε. Οι 
Βούλγαροι χρησιμοποιούν τα στάνταρ οχήματα 
του ανατολικού συνασπισμού. Θα κάνουμε 
απλώς µια ειδικἠ µνεία στο ΒΜΡ-Ί, το οποίο 
Εἔἶναι το πιο βαριά οπλισμένο ὀχημα μάχης και 
μεταφοράς προσωπικού που υπηρετεί στους 
έξι βαλκανικούς στρατούς 

Οι Ρουμάνοι δεν διαθέτουν ΒΜΡ-Ί, αλλά χρη- 
σιμοποιούν ἑνα µεγάλο αριθμὀ οχημάτων, 

Οι Γιουγκοσλάβοι χρησιμοποιούν µια πληθώρα 
τύπων Οχημάτων μεταφοράς προσωπικού. Πολ- 
λά απιὀ αυτά ὅμως εἶναι αποθηκευμένα. Η Αλβα- 
γία ουσιαστικά δεν διαθέτει οχήματα µάχης 
Στους αντιαρματικούς πυραύλους η Ελλάδα και 
η Τουρκία χρησιμοποιούν σε μεγάλους αριθ- 
μούς, Τόου, Μίλαν, 95-11, Κόμπρα, ενώ µόνοη 
Ελλάδα διαθέτει ἰμπρούβντ Τόου. Και η Ελλάδα 
καιη Τουρκία χρησιμοποιούν οχήματα Μ-113- 
Α2 Τόου. Η Ελλάδασε μεγαλύτερους αριθμούς 
συμφωνα µε τα υπαρχοντα στοιχεια 

Η Βουλγαρία και η Ρουμανία διαθέτουν τους 
παλιούς ΑΤ-Ί Σνάππερ και ΑΤ-3 Σάγγερ. Οιτε- 
λευταίοι εφοδιάζουν τα οχήματα ΒΗΌΜ-2, τα 
οποία υπηρετούν σ᾿᾽ ἑνα ρόλο ανάλογο µε τα 
Μ-113Α2, αλλά µε πολύ λιγότερες δυνατότη- 
τες Οι Γιουγκοσλάβοι χρησιμοποιούν µια δικἠ 
τους ἐκδοση του ΒΗΏΜ-Φ τα Βον-Ί και -2 µε 
τον ἴδιο εξοπλισμὀ. Επίσης κι αυτοί χρησιµο- 
ποιούν τον αντιαρµατικὀ πύραυλο ΑΤ-1 Σνάπ- 
περ. Ο Σνάππερ εἶναι ανάλογος του Κόμπρα 
που χρησιμοποιούν οι ελληνοτουρκικές δυνά- 
µεις. Αντιαρματικὸς πύραυλος πρώτης γενιάς 


με μειωμένες ρυνβτῤιητας σε μόλνον ηλε- 
κτρονικὠν αντιµέτρων λόγω παλιών ηλεκτρονι- 
κὠν και επίσης μειωμένες δυνατότητες διά- 
τρησης των νέων θωράκων 

Στον τομέα των αντιαρµατικὠν ελικοπτέρων, η 
Ελλάδα και η Τουρκία βρίσκονται πίσω απὀ τη 
Βουλγαρία. Ενώ οι δύο χώρες δεν διαθέτουν 
μαχητικά ελικόπτερα, η Βουλγαρία έχει δώδεκα 
ΜΙ-24 Χαιντ, ενώ ἐχει και μεγάλους αριθμούς 
ΜΙ-8Β, τα οποία εὐκολα μπορούν να εξοπλι- 
στούν Ἡ Ρουμανία δεν διαθέτει Χάιντ, ἑχει 
όμως κι αυτή ΜΙ-8 

Για ἑνα ανεξήγητο λόγο, πολλὲς πηγὲς δίνουν 
στην Ελλάδα 8 μαχητικἁ ελικόπτερα ΑΗ-]15 Κό- 
µπρα. Αυτή τη στιγµή, απ᾿ ὁσο τουλάχιστον 
γνωρίζουμε, στα Βαλκάνια, µόνο"η Βουλγαρία 
διαθέτει μαχητικἁ ελικόπτερα. 

Στους αντιαεροπορικοὺς πυραύλους, η Ελλάδα 
χρησιμοποιεί για µεσαία και μικρά ύψη 8 τάγμα- 
τα πυραύλων ΜΙΜ-238 Ιμπρούβντ Χοκ. Οινεώ- 
τεροι πύραυλοι που διαθέτουν τα πυραυλικά 
μας τάγματα, εἶναι οιιταλικοί ᾿Ασπιντεπου απο- 
τελούν µέρος του συστήµατος Σκἀιγκαρντ. Το 
σύστημα εἶναι ελβετικὀ χρησιμοποιεί πυραύ- 
λους Ασπιντε ή Σπάροου καιδίδυµα πυροβόλα 
Οε(/Ικοπ των Άβδπηπι. ενώ κατευθύνεται απὀ 
ραντάρ. Γιατα μεγάλα ύψη υπάρχει µιαπτέρυγα 
Νίκη - Ηρακλής µε 18 πυραύλους. Το σύστημα 
οπωσδήποτε εἶναι παλιό καιξεπερασμένο. Επί- 
σης υπάρχει κιἑνας μεγάλος αριθµός φορητών 
αντιαεροπορικών πυραύλων Ρεντάὰι. Αναμένο- 
νται οι νέοι Στίνγκερ της ἴδιας κατηγορίας. Η 
Τουρκία μόλις πριν λίγα χρόνια ἐκανε κάποιες 
προὀδους στην πυραυλική αερἀμυνα µε την 
παρολαβή των Ρέιπιερ. Χρησιμοποιεί κι αυτή 
τους Νίκη - Ηρακλής καιτους Ρένταϊ 

Οι αντιαεροπορικοί πύραυλοι εδάφους - αέρος 


ΚΥΡΙΕΣ ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΕΣ ΔΥΝΑΜΕΙΣ ΤΩΝ ΒΑΛΚΑΝΙΚΩΝ ΧΩΡΩΝ 


ΕΛΛΑΔΑ 


24000 


33Μιράζ ΕΊΟΟΘ 
ΑΤΕ-ΔΕ/ΒΕ-4Ε 
το Ε-5Α/Β/ΗΕ-5 
2ΒΕ-104 


486 Α-ΤΗ 
5ΤΑ-ΤΗ 


72 Ε/ΓΤΕ-Ί048 


ΑΝΑΧΑΙΤΙΣΤΙΚΑ -- 


12 0-130Η 
δΥΞΘ-Ί1-200 
ϱς0-47 
20 Νοπαίίας 
1 συΗβίγθβπη 
μεταφορικό ΝΙΡ'5) 


ΜΕΤΑΓΩΓΙΚΑ 


ΑΝΤΙΑΕΡΟΠΟΡΙΚΟΙ 
ΠΥΡΑΥΛΟΙ 


36 Νικη-Ηρακλής 
150-160 ΝΜ-233 


ἐμπρούβντ Χωκ 
΄Ἀσπιντε. 


Ρἐνταϊ 


ΤΟΥΡΚΙΑ 


55000 
67ΤΕ-ΦΕ/ΒΕ-4Ε 


ΒΟΥΛΓΑΡΙΑ 
35.000 
30 Μιγκ-29ΜΒ 


91 Ε:5Α/Β/ΒΕ 10 ΜιΨκ-17 


60 ΜΗκ-1Τ 
40 ΜΕΚ-203ΒΜ 


286 Ε-1045 -- 


7τςο-130 10 Η-16 
20 Τγβηδ8Η 5-160Ό 4 Απ-24 
Ἀ γιδςουπί {(ΝΙΡ'5) 2 Τυ-134 
44 0-47 7Απ-2 
18 Βε6ςἩ 


Α-2/-6/-Τ 


70ΜΗκ-1Τ 
20 ΙΑΗ-83Α 
40ΙΑΒ-998 


ΡΟΥΜΑΝΙΑ ΓΙΟΥΓΚΟΣΛ. ΑΛΒΑΝΙΑ 


32000 


30 Μηκ-23 
110 Ε-106, 4ΤΕ-Ί06ς 60 ΜΙΥΚ-21ΡΕΜ 209 Μη. ΖΤΕΙΡΕ/) 


37.00 
140 Μυκ-21 


7.200 


20ΜηΗκ 15/Ε2 
30 Μυκ17 

30 Μηκ 18/66 
20 ΟΠ 7 


25 κιαου| 
150 Οαἱευ/ 
ν8θῖγθο. 
25 0ΟΒΑΟ 
μερικά 6-4 
ῬυροΓ 8ἱεὈ 


ΘΥ8ς-40 
2 ΑπΠ-12 

15 Αρ-26 
2056-68 
4 Οἱ -215 


Ρς-δΡοπε: 


9ᾳ-2/-3/-6/-1/-9 3 ΙΙ -14Ν 


19 Αη-2 


Σηµείωση: Οἱ δυνάµεις στους πάµακες αυτούς δεν αποτελούν το σύνολο των δυνάµεων των αντίστοιχων χωρών. Η επιλογή έγινε για να δοθεί µια εικόνα αὐγκρισης. 
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της Βουλγαρίας καιτης Ρουμανίας εἶἰναιοι στά- 
γταρ πύραυλοιτων ανατολικών κρατών. Η πρώτη 
διαθέτειτους 9Α-2/-3/-4/-6/ -7 καιη δεύτε- 
ρη 9Α-2/-6/-7. 

Καλό θα ήταν να αναφερθούμε στο αυτοκινού- 
µενο αντιαεροπορικὀ σύστηµα Ζ51Ι/-23-4 εφο- 
διασµένο µε ραντάρ και δύο δίδυµα πυροβόλα. 
Το χρησιμοποιεί µὀνο η Βουλγαρία. 

Οι Γιουγκοσλάβοι εἶναι εξοπλισμένοι αποκλει- 
στικἁ µε σοβιετικἁ αντιαεροπορικἀ συστήµατα. 
Πύραυλοι 94Α-2/-3/-6/-7Τ/-9 συνθέτουν την 
κύρια αντιαεροπορικἠ προστασία των Γιου- 
γκοσλάβων, 

Φυσικά και στα πέντε προαναφερόµενα κράτη 
υπάρχει πληθώρα αντιαεροπορικών πυροβόλων 
που λόγω οικονομίας χώρου δεν θα τα αναφέ- 
ρουµε. Η Αλβανία διαθέτει µόνο λίγους παλιούς 
πυραύλους 9Α-2 για πυραυλική αντιαεροπορι- 
κἠ προστασία. 


ΝΑΥΤΙΚΕΣ ΔΥΝΑΜΕΙΣ 


Μπαίνουµε σ᾿ ἑνα χώρο ὅπου µόνο η Ελλάδα 
ἐχειπαράδοση. Τα υπόλοιπα πέντε ναυτικά κρά- 
τη ποτέ δεν διακρίθηκαν ιδιαίτερα γιατις επιδό - 
σεις τους στο θαλασσινό αγώνα. 

Αυτὴ τη στιγµή το ελληνικό πολεμικὀ ναυτικὀ 
προηγείται σταθερά σε δυναμικότητα απὀ το 
ναυτικό των ἄλλων πέντε κρατὠν. Πάντως εἶναι 
αλήθεια ότι τα βαλκανικά κράτη σε λίγες περι- 
πτὠσεις έχουν κοινά θαλάσσια σύνορα. Αλλά 
δεν εἶναι και η µόνη ιδιοµορφια που υπάρχει. Η 
Βουλγαρίακαιηῃ Ρουμανία δεν διαθέτουν σηµα- 
ντικὲς ναυτικὲς δυνάμεις. Αυτό δεν εἶναι τυ- 
χαίο. Η Μαύρη Θάλασσα εἰναι ένας χώρος ὀπου 
η σοβιετική παρουσία εἶναι κάτι παραπάνω απὀ 
έντονη 

"Αλλωστε τα μεγαλύτερα ναυπηγείατης Σοβιε- 
τικήἠς Ένωσης, τα «Νικολάγιεφ» βρίσκονται 
στις ακτές της μαύρης Θάλασσας, 0 δε σοβιε- 
τικός στόλος της περιοχής εἶναι τόσο ισχυρὸς 
που µπορεί ανάἀ πάσα στιγµή να υποκαταστήσει 
τους ρουμανοβουλγαρικούς στόλους,που στην 
ουσία παἰζουν περισσότερο ἑνα ρόλο ακτοφυ- 
λακής 

Ας δούµε ὁμως τις πιο σηµαντικὲς µονάδες των 
ἑξι πολεμικών ναυτικών των Βαλκανίων 

Οι σπουδαιότερες µονάδες του ναυτικού µας 
εἶναι φυσικά οι δύο φρεγάτες τύπου «Κορτενά- 


Ο Α9 90|.886Γ 


Οικορβέτες Πότιπου υπηρετούν σταναυτικάτης Ρουμανίας 
και της Βουλγαρίας εἶναι οι μοναδικές κορβέτες που υπὰρ- 
χουν στα Βαλκάνια. Ο ρόλος τους εἶναι κυρίως ανθυποβρυ- 
χιακος. 


ερ». Π« Ἐλλη» καιπ «Λήμνος» που µας δίνουν 
σηµαντικό προβάδισμα έναντι των ἄλλων χωρών 
Το ΝΑΤΟ,βέβαια, θεωρείἰότιστις δύο φρεγάτες 
ταιριάζουν περισσότερο οι αποστολές ΑΘ 
παρά η αντιαεροπορική προστασία στην οποία 
και θα ἔπρεπε να δώσουμε έμφαση, επειδή - 
σύμφωνα πάντα µε το ΝΑΤΟ - δεν έχουμε να 
αντιμετωπίσουμε σοβαρὀ υποβρυχιακό στὀλο. 
Βέβαια εμείς διαφωνούμε σοβαρά, γιατί οι 
Τούρκοι σε περίπτωση αποβατικής προσπά- 
θειας στα νησιἁἀ θα προσπαθήσουν να εμποδἰ- 
σουν την αποστολή ενισχύσεων, κυρίως µε τα 
υποβρύχιά τους. 

Άλλωστε η αντιαεροπορικἡ και αντιπυραυλικἠ 
ικανότητα των φρεγατών µας Θα αυξηθεί κατα- 
κόρυφα µε την επικείµενη τοποθέτηση του 
αντιπυραυλικού συστήµατος εγγύς προστασιας 
ΡηβΒΙ8ηκ ΟΙΝΞ των 20πηπι 
Στα υποβρύχια υπάρχουν οι δύο καινούριες κλά- 
σεις 1100 και 1200 σε επαρκείς αριθμούς, ενὠ 
στις πυραυλακάτους οι Κομπατάντ ΙΙ/Ι! αποτε- 
λούν µια ισχυρή πυραυλική ισχύ, 

Η Τουρκία το Νοέμβριο παρέλαβε την πρὠτη 
της φρεγάτα ΜΕΚΟ 200Τ δωτικογερµανικής 
κατασκευής µε την ονομασία ΥΑΝΖ (Μαχη- 
τής). Πρόκειται να παραλάβει άλλες τρεις, δύο 
απὀτις οποίες θα κατασκευαστούν στην Τουρ- 
κια 

Η Βουλγαρία και η Ρουμανία ὅπως εἶπαμε δεν 
διαθέτουν σοβαρὲς ναυτικὲς δυνάμεις. Ταπυ- 
ραυλοφόρα τους σκάφη εἶναι εφοδιασμένα µε 
παλιούς 959-Ν-2 Ξίγκ που δεν νοµίζουµθο ὅτι 
εἶναι ικανοί να πλήξουν µεγάλες σύγχρονες 


μονᾶδες επιφανείας, για τον απλούστατο λὀγο 
ότι δεν θα μπορέσουν να διασπάσουν την ηλε- 
κτρονική ασπιδα των ενεργὠν και παθητικών 
αντιµέτρων, οὐτε ναξεφύγουν απὀ τα συστήµα- 
τα αντιπυραυλικής προστασίας. Αξιοσημείωτη 
εἰναιη παρουσία κορβετώὠν καιστα δύο ναυτικά. 
Ηταχυκίνητη πωραυλοφόραισχύς τους περιορί- 
ζεται στις παλιὲς ΟΦ88-Ι/11. Οι Ρουμάνοι διαθὲ- 
τουν και 41 τορπιλακάτους κινεζικής κατα- 
σκευῆς. Οιφρεγάτες των Βουλγάρων εἰναιτης 
παλιάς κλάσης «Ρήγα». Το ἰδιοισχύει καιγιατις 
ρουμανικὲς «Τετάλ». Σημειώνουμε ὁτιη Ρου- 
µανία δεν διαθέτει υποβρύχια ενώ η Βουλγαρία 
µόνο δύο παλιά 

Η Γιουγκοσλαβία ἔχει ἑνα σχετικἀ αξιόλογο - 
αριθµητικἀ - ναυτικὸ µε παλιά ὅμως, στην 
πλειοψηφία τους, σοβιετικἠς κατασκευής σκά- 
φη 

Οιδὺο φρεγάτες «Κόνι» µε τους τέσσερις ΦΙγχ 
και το διπλὀ εκτοξευτἠ πυραύλων επιφανείας - 
αέρος ΘΑ-Ν-4 είναι τα πιο αξιολογα σκάφη του 
γιουγκοσλαβικού ναυτικού. Πολύ σηµαντική εἰ- 
ναιη υπαρξη αγνωστου αριθμού πυραύλων εδά- 
φους - επιφανείας ΦαΠΠΙεί και ΒΓοπι(αυτοκινού- 
µενη επίγεια ἐκδοση των 9ίγΧχ) 

Στο αλβανικὀ ναυτικό, οι πιο αξιόμαχες μονά- 
δες εἶναι τα τρία παλιά σοβιετικἀ υποβρύχια 
τύπου ΑΛ 

ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΕΣ ΔΥΝΑΜΕΙΣ 

Στην αεροπορία, µε εξαίρεση τις δυο ΝΑΤΟΙ- 
κὲς χώρες, οι υπόλοιπες τέσσερις διαθέτουν 


κὀθειτσιμέντο 2µέτρων µε 


λιγες σύγχρονες μονάδες 

Βέβαια καιη Τουρκία δεν παρατάσσει ιδιαίτερα 
σωγχρονη αεροπορική ισχύ. Απὸ τα 368 µαχητι- 
κα αεροσκάφη που παρατάσσει, µόνο τα θ7 Ε- 
4Ε αποτελούν ιδιαίτερα υπολογίσιµη δύναμη 
Τα ελληνικά Μιραζ ΕΙ0646, Ε-4Ε και Κορσερ 
Α-ΖΗ εἶναι ότι καλύτερο υπάρχει στα Βαλκάνια 
Τα Μιγκ-23ΒΜ καιτα -23Μ Φλόγκερ δεν δίνουν 
Ιδιαίτερες δυνατότητες υποστήριξης και ανα- 
χαίτισης αντίστοιχα στη βουλγαρική καιτη ρου 
µανική αεροπορία. Τα πολύ παλιά Μιγκ-17 και 
-216ε ὀλεςτις παραλλαγές που χρησιμοποιού- 
νται, εἶναι πολύ κατώτερα σε επιχειρησιακὲς 
δυνατότητες απὀ τα Φάντομ ἠ τα Μιρᾶζ. 

Τα ροµµανικάἀ ΟΝΙΑΗ-83Α εἶναι τὸ προίὀν της 
ρουμανογιουγκοσλαβικής συνεργασίας που 
αναφέραμε στην αρχή. Ἐχειανώτατη ταχύτητα 
0.95 ΜάΧ, ακτίνα δράσης σε αποστολη ΗΙ-ι ο- 
ΠΙ µε 2 τόννους οπλισμό, 360 χλμ. µπορεί να 
µεταφερει φορτία βάρους 2.500 κιλὠν κι έχει 
µονιµο οπλισμὀ δύο πυροβόλα των 23 ΠπΠΙ 
Ταπιο «σύγχρονα» αναχαιτιστικἁ των Γιουγκοσ- 
λάβων εἰναι τα Μιγκ 21Ε/-ΡΕ/-Μ. Σε ρόλους 
προσβολής χρησιμοποιούν παλιά 4460 / «ᾱ- 
5ΙεορταδΟΚΟΟΒΑΟΠου είδαμε προηγουµέε- 
γως σαν ΟΝΙΑΗ -93Α καιτα (-4 Θμρετ Θα8ΙεΡ 
Ἡ αλβανική αεροπορία εἶναι πολὺ σηµαντική, 
αλλά σαν... μουσειακὸ ἐκθεμα. Το ΜΙΥκ-15Ε2 
σαν µαχητικὀ δεν υπάρχειπλέον, οὗτεστις κε- 
γτροαφρικανικὲς δημοκρατίες της µπανάνας 
Περισσότερο δεν αξίζειν αναφερθούμε στην 
αεροπορἱα των Αλβανών 

Ανάλογη εἶναι η κατάσταση στον τοµέα Των πυ- 
ραύλων αὔξρος - αέρος. Ενώ η Ελλαδα και η 
Τουρκια διαθέτουν πληθώρα τέτοιων πυραύλων 
µεσαἰου και μικρού βεληνεκούς, η Αλβανία δεν 
διαθέτει καθόλου πυραύλους αέρος - αέρος 
(δεν Εχει ἀλλωστε κι αεροσκάφη για να τους 
εκτοξεύσει) ενώ η Ρουμανία και η Γιουγκοσλα- 
βία εξοπλίζουν τα αναχαιτιστικἀτους αεροσκά- 
Φη µόνο µε παλιους σοβιετικής κατασκευης 
ΑΑ-2 ΑΙΟΙΙ. Ο ΑΙο! δεν εἰναι τίποτα ἀλλο παρἀ 
µια αντιγραφή του πρὠτου Σαιντγουάιντερ ΑΙΜ- 
9ΘΒ που σήµερα θεωρείται ξεπερασµενος. Κι 
επειδἠ µια αντιγραφή εἶναι πάντοτε κατώτερη 
του πρωτοτύπου, καταλαβαίνουμε ποιά είναι η 
δυναμικότητά του. Ο ΑΑ-2 έχει ανώτατη ταχύ- 
τητα 252 ΜάΧ και ακτίνα ὅράσης µονο 6,5 χλμ 
τα ηλεκτρονικά του εἶναι τόσο παλιά ὥστε σε 


περιβάλλον ΕΟΜ μπορούν να τον οδηγήσουν 
οπουδήποτε αλλού εκτὸς απὀ το στὀχοτου. Οι 
Βούλγαροι διαθέτουν εκτὸς απὀ τον ΑἰοΟΙΙ, τον 
ακοµα παλιοτερο ΑΑ-Ί Αἰσα!ἱ και Το νεώτερο 
µεσης ακτίνας δράσης ΑΑ-7 Αρεχ. Ο Αἰσαί! 
ηταν ο πρώτος πύραυλος αέρος - αέρος σοβιε 
τικής κατασκευής. Επειδή απὀ το 1978 δεν 
χρησιµοποιείται πλέον οὖτε απὀ τους ΣοΟβιετι- 
κοὺς οὐὖτε απὀ κανένα ἄλλο µέλος του Συμφώ- 
νου της Βαρσοβίας είναι πολύ πιθανὀ να εἶναι 
εκτὸς επιχειρησιακής ετοιμότητας στη Βουλ- 
γαρική αεροπορία. Ο ΑΑ-7 Αρεχ εἶναι ο πλέον 
αξιοπιστος απὀ τους τρεις ΑΑ που αναφέρου- 
µε. Ειναι ἑνας πύραυλος µεσαίας ακτίνας ὅρα- 
σης. Θεωρεῖται αντίστοιχος του ΑΙΜ-7 Σπἀρο 
ου, αν και υστερεί πολώ έναντι των τελευταἰων 
µοντελων του αμερικανικού πιωραύλου. στα 
ηλεκτρονικα και την ακτίνα ὅρασης. Η τελευ- 
ταία καθορίζεται απὀ τον τροπο που κατευθυ 
γεται προς το στόχο, ὅπλαδη αν χρησιµοποιει 
ανιχνευτη υπερύθρων ακτίνων ἡ κατευθύνεται 
απὀ ρανταρ. Η ακτίνα δράσης για την πρὠτη 
περίπτωση δεν εἰναι γνωστη, ενὠ στη δεύτερη 
φτάνει τα 20-45 χλμ 


ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑ 


Τελικά ποιο κράτος ἠ ποια κρατη διατηρούν τις 
πιο αξιόµαχες ένοπλες δωνάµεις στα Βαλκάνια 
Σ αυτο το ερὠτημα, ίσως θα μπορούσαμµεν 
απαντήσουμε πριν 45 χρονια. Σήµερα που 
υπαρχουν οι συνασπισμοί, είναι δύσκολο ν 
αποµονώσουμµε µιατετοιαπεριοχή καιναεξετά 
σουµε τη στρατιωτικήισορροπιαπου υπάρχεισ 
αυτήν χωρίς να υπολογίσουμε τη δύναμη που 
θατους παράσχουν τα ἀλλα σύμμαχα κράτη. Αν 
θελήσουμµε ὅμως να δουμε ξεχωριστα τη στρα 
τιωτική ισχύ του κἀθε κράτους και να συγκρι- 
νουμµετις δυνάμεις που παρατάσσουν, και πάλι 
θα κιδυνεύσουμε να περιελθουµε σε αδιεξο 
δο αφού εἶναι πάρα πολλοίοι αστάθµητοι παρά- 
γοντες σε µια τέτοια σύγκριση 

Ας πάρουμε για παράδειγµα το στρατὸ ξηρας 
Υπάρχει η Τουρκία µε το τεράστιο στράτευμα 
των 990.000 ανδρώὠν. Αυτὸς ο τεράστιος στρα 
τος χρησιµοποιει περίπου τα ιδια µεσα και σε 
ορισμένες περιπτώσεις λιγότερα απὀ τον Ελ- 
ληνικό Στρατό των 158 .0ΟΟ ανδρών. Οι σύγχρο- 
νοι αντιαρματικοιπύραυλοι Μιλαν καιΤοουπου 


ο ελληνικὸς στρατὸς τους χρπσιµοποιει εδω και 
δέκα χρόνια (τουλάχιστον τον πρωτο), οι Τούρ- 

κοιτους παρελαβαν πριν τεσσερα - πἐντε χρὀ- 
νια. Απὸ την άλλη πλευρά, οι Βούλγαροι, οιΡοι- 
μάνοι καιοι Γιουγκοσλάβοι, µπορεί να µην διαθέ - 
τουν υπερσύγχρονα ὁπλα, έχουν ὅμως ἀριστα 
Εκπαιδεωµενους στρατούς µε µεγάλη πειθαρ- 
χία και υψηλη τυποποίηση του οπλισµου τους 
Για την Αλβανία τα πράγματα ειναι πιο ξεκάθα 

ρα. Ο στρατος της απλώς δεν αντἐχει σε σὐ- 
γκριση µε τους υπόλοιπους 

Εκτος απὀ τους λόγους που αναφἑραμε στην 
αρχή. υπήρξαν και άλλοι, οι οποίοι µας εδωσαν 
τοερεθισµαν ασχοληθούμε µε τη στρατιωτική 
(σορροπια οπως αυτη εµφανίζεται τωρα στα 
Βαλκανια. Τελευταια ανακινήθηκαν µια σειρὀ 
θεµατων που παλιότερα εἶχαν γινει αιτίαναξε- 
σπασουν πολεµοι μεταξύ των βαλκανικών κρα- 
τών 

Η Γιουγκοσλαβία ἐχει ανακινήσει τελευταια, το 
λεγόμενο «Μακεδονικό», ἑνα «ζήτημα» που 
ποτὲ δεν υπήρξε, αλλά εφεωρέθηκε απὀ τους 
Γιουγκοσλαβους για λογους που έχουν σχἐση 
µε τη θεωρία της αὐξησης του ζωτικού χώρου 

Η Βουλγαρία µε τη σειρά της βρίσκεταισε οξι- 
τατη διαμάχη µε την Τουρκία για την τυχη του 
1.000.000 μοωσουλμάνων που ζουν στην πρώτη 

Και βέβαια υπάρχουν τα γνωστά προβλήματα 
στις σχεσεις Ελλάδος - Τουρκίας 

Η κατάσταση, ὄωστωχως, προοιωνιζει ὄμσαρε- 
στες περίπλοκες. Ας ελπίσουμε ὀτιτα διακρατι 

κά βαλκανικάἀ προβλήµατα Θα μείνουν απλως 
προβλήµατα και δεν Θα επαληθευτει ο χαρα 

κτηρισµος «Πυριτιδαποθήκη της Ευρώπης» 
που τους εἰχε αποδοθεί στο παρελθὀν 


ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΑ 


ο Τη8 ΜΙΗΙ8τγ ΒαἱαΠςς- ΕαδΙ-Λεςί (Ξαἰαπιβπάς{] 
ο τα Ἑασηποίορν 19) 85 (ΤΠο ΜΙΠαΙΥγ Βαϊ8ποβ 
1985/86]9 "ΤΠρ θονιει Νας ΜαςΠίΠε’ (Θα8Ι8ΠηΒ Ἰ48Η] 
ο Μοσειπ Λ/θβροΠς” (Θ8]8ή πιθηάς/) ο΄Α;: 

ἴπε Λογια” (Φαἱαπιαπόθι]οι) 


ΑΙτοτβΗ 1983/84 (48Π65]ο9 
10/84, 4/85, 8/85 9 ΟΏ5ο/νει 


; )Ωπσῖε 
65, 1/86 9 ΑΙ ΙΠίθίη αἴἴομα! 6/84 9 
Μθοπίπς (Ξαἱαπιαπάθι} Μοάείῃ ΤαΠΚς 
ησ]ες (Φαἱαπιβπζςι) 9 Μοάετῃ 
ΒΙ9 Θμηπσίοῃ, Οσἴαρως. 18984] 9 Βοσκείς 
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εντυπωσιακή ακριθεια απὀ 10 χλμ.µακριά! 


Το 1944, τα Ιπτάµενα Φρούρια έπρεπε 
να ρίχνουν εκατοντάδες τόννους βοµβὠν 
για να καταστρέψουν µία και µόνο 
γέφυρα. Σήµερα, η χρήση µιας τόσο 
μεγάλης δύναμης είναι περιττή. 

Υπάρχει ἑνας πύραυλος που μπορεί να 
πλήξει κατ᾽ ευθείαν τα κεντρικά 
υποστυλώματα µιας γέφυρας µε ακρίβεια 
χιλιοστών στην κυριολεξία. Τον 
κατασκευάζειη Αεροσπασιάἀλ. Τον 
ονομάζουμε ΑΦ30 Λέιζερ. Ο Α9520 
Λέιζερ εκτοξεύεταισε απὀσταση 10 


χιλιομέτρων απὀ ἑνα αεριωθούμενο 
μαχητικὀ αεροσκἀάφοςπου πετά µε 


ταχύτητα 1.000 χλμ./ώρα πάνω απὀ τις 
κορυφεὲς των δέντρων. Χρησιμοποιώντας 
καθοδήγηση µε ακτίνες λέιζερ γιανα 
φθάσει το στὀχοτου, ο ΑΘ5430 Λέιζερ 


µπορεί να διεισδύσει σε τσιμέντο βάθους 


2 µέτρων πριν εκραγειἰ. 
Ασυναγώνιστη ακρίβεια του συστήµατος 
καθοδήγησης µε ακτίνες λέιζερ, 


υπερηχητική πτήση χαμηλού ύψους, 


ο [σα το 
Γοδρολλὰι. 


19ος Ρα)ισὲ 


πολύ µεγάλη αποτελεσμµατικότητα:ο 
Α9Φ30 Λέιζερ εἶναι το καλύτερο επιθετικὀ 
οπλικὀ σύστημα εναντίον μικρών και 
«σκληρυμένων» στὀχων. 


ποα/ς(αθ/Οοοραᾗαἰθ 


λος ρσμίσύ 
ο .ό ο/” 


ΡΙΝΙΘΙΟΝ ΕΝΑΙΝ5 ΤΑΟΤΙΟΕΞ 
2, Τήθ Βόταπαε( - 92322 ΟΠΔΙΠΙοπ 09ά6Χ - ΕΓ8ποΘ 


ίΠ {6 Ιπίίεαά 9ίαΐος: Αοτοςρα(ἰαίο Ίπο. σα!!: (202) 293 0650 


Η Η ΘΑΛΑΣΣΑ ΤΟΥ ΑΙΓΑΙΟΥ ΜΟΙΑΖΕΙ ΤΑ ΤΕΛΕΥΤΑΙΑ ΧΡΟΝΙΑ ΜΕ ΜΙΑ να 


ΒΟΜΒΑ ΠΟΥ ΤΡΑΝΤΑΧΤΗΚΕ Ξ ΑΡΚΕΤΕΣ ΦΟΡΕΣ ΧΩΡΙΣ ΕΥΤΥΧΩΣ ΝΑ ΕΚΡΑΓΕΙ. 


ΣΧΕΤΙΚΗ ΗΡΕΜΙΑ ΠΟΥ ΕΠΙΚΡΑΤΕΙ ΤΟΥΣ ΤΕΛΕΥΤΑΙΟΥΣ ΜΗΝΕΣ ΔΕΝ ΕΙΝΑΙ Ὀ ο σος 
ΛΟΥ ΕΦΗΣΥΧΑΣΤΙΚΗ. Οἱ ΓΕΙΤΟΝΕΣ ΚΛΙΜΑΚΩΝΟΥΝ ΤΟΥΣ ΟΡΑΜΑΤΙΣΜΟΥΣ ΤΟΥΣ 


ΣΕ ΠΟΛΛΑ ΕΠΙΠΕΔΑ ΤΑΥΤΟΧΡΟΝΑ, ΦΡΟΝΤΙΖΟΝΤΑΣ ΝΑ ΠΡΟΧΩΡΟΥΝΚΑΘΕΦΟΡΑ 


ΕΝΑ ΜΙΚΡΟ ΒΗΜΑ. Ο ΕΝΑΕΡΙΟΣ ΧΩΡΟΣ ΤΟΥ ΑΙΓΑΙΟΥ ΕΙΝΑΙ Ο ΠΙΟ ΣΗΜΑΝΤΙΚΟΣ 


ΤΟΥΣ ΣΤΟΧΟΣ ΚΑΙ ΟΙ ΠΡΟΣΠΑΘΕΙΕΣ ΤΟΥΣ. ΕΣΤΙΑΖΟΝΤΑΙ ΠΡΩΤΑΡΧΙΚΑΣ᾽ ΑΥΤΟΝ. 
Η ΓΝΩΣΗ ΤΟΥ ΠΡΟΒΛΗΜΑΤΟΣ ΕΙΝΑΙ ΚΑΤΙ ΠΕΡΙΣΣΟΤΕΡΟ ΑΠΟ ΑΠΑΡΑΙΤΗΤΗ ΓΙΑ 


ΚΑΘΕ ΠΟΛΙΤΗ ΕΝΟΣ ΚΡΑΤΟΥΣ ΠΟΥ ΗΔΗ ΕΧΕΙ ΔΟΚΙΜΑΣΕΙ ΕΠΙ 400 ΧΡΟΝΙΑ ΜΕΡΙ- 
ΚΕΣ ΑΠΟ ΤΙΣ ΠΙΟ ΑΓΑΘΕΣ ΠΡΟΘΕΣΕΙΣ ΤΟΝ ΓΕΙΤΟΝΩΝ ΤΟΥ; 
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Του Χρήστου Σαζανίδη 


κὲς σχέσεις γνωρισαν µια μοναδική ἑντα- 
ση, εξ αιτίας µιας καλά μελετημένης και 
ἀριστα μεθοδευµένης προσπάθειας της 
Αγκυρας να μετατοπίσειτα δυτικατης σύνορα, 
θαλασσια και εναέρια, ακόµη δυτικὀτερασε βα- 
ρος της Ελλάδας. Κίνητρο γι΄ αυτη την προς 
δυσμάς πορεία της Τουρκίας ἧἦταν η προσπα- 
θεια της, στις αρχες της δεκαετιας του 1970, 
Πρώτον, να αποσπάσει την προσοχή του λαού 
της απ᾿ το πολιτικὀ και οικονομικό αδιεξοδο 
στο οποιο εἶχε περιέλθει Π χωρα, δεύτερον, να 
δωσει διέξοδο στον υποβοσκοντα επεκτατισμὀ 
της και στην αντίληψη ὁτι χρειαζόταν ζωτικὸς 
χώρος (Ι6Ὀεηςίαιιπι) για ἀμβλυνση του οικονο- 
μικού και δηµογραφικού της προβλήματος και, 
τρίτο. να ικανοποιῆσει τις φιλοδοξίες της για 
καθιἑρωσή της σαν «μεγάλης δύναμης» στην 
πάντα ευαίσθητη περιοχή της Ανατολικής Με- 
σογείου καιτης Μέσης Ανατολής. Ευκαιρία για 
την υλοποίηση αυτών των σχεδίων έδωσε το 
19/8 η επέτειος της συμπλήρωσης των 90 χρό- 
γων απὀ την ἵδρυση της Τουρκικής Δημοκρα- 
τίας 
Ετσι η Αγκυρα ὅπμιούργησε µια σειρἀ απὀ 
προβλήµατα, µε τη μονομερή προὠθηση τετε- 
λεσμενων γεγονότων ({8ἱἱ5 θοοοΠηρΙΙ8), χωρις 
να υπάρχει οὖτε ίχνος ιστορικής, νομικής ἠ λο- 
γικής βάσης, Ἓνασαπ. τα προβλήματα αυτό εἰ- 
ναι κι εκείνο που σχετίζεται µε τον εναξἑριο 
χώρο του Αιγαίου, και που για συντομία ονοµᾶ- 
στηκε «το Ζήτηµατου ΕΙΒ», απ΄ τα αρχικά των 
αγγλικών λέξεων ΕΙἰΦΠί ΙπίογπιΒίίοη Βεσίοῃ 
(Περιοχή Πληροφοριών Πτήσης), γιατί πρὀκει- 
ται, πράγματι, για τουρκικες διεκδικήσεις, που 
στοχεύουν στην τροποποίηση σε βάροςτης Ελ- 
λαδας του καθεστώτος που ίσχυε και εξακο- 
λουθεί να ισχύειστο ΑΙΠίἰπαί ΕΙΒ/ΩΙΒ. Και όταν 
λέμε ΑΙΠίπαι ΕΙΗ/ΩΙΒ, εννοούμε µια τεραστια 
εναέρια περιοχή που αρχίζειαπ᾿ το μέσον περὶ- 
που του Ιονίου Πελάγους μέχρι τα χωρικά ύδα- 
τα των μικρασιατικών ακτών της Τουρκίας στο 
Αιγαίο και απὀ την οριοθετικἠ γραµµή µε τους 


Τ: τελευταια δεκαετία οι ελληνοτουρκι- 


ΠΡΝΛ 
ΙΙ ΙΙ 
ΡΕ ΠΛΗ 


1974-1985: 12 ΧΡΟΝΙΑ 
ΑΔΙΕΞΟΔΟΥ 


Βόρειους γειτονὲς µας μέχρι τα µέσα του Λι- 
βυκού Πελάγους. Οιπλευωρικὲς συντεταγμένες 
της περιοχής αυτής είναι 36058 - 3000Α. 
33308 - 9000Α, 34008 - 27104, 34008Β - 2410Α, 
96308 - 1900Α, 40258 - 1800Α, κατὀπιν εκτει- 
γεται κατα µῆκος των χωρικών υδάτων της Αλ- 

βανίας, της χερσαίας γραμμής των συνόρων µε 
Αλβανία, Γιουγκοσλαβία, Βουλγαρία και Τουρ- 
κία και, τέλος, κατὰ µήκος των χωρικών υδάτων 
της Τουρκίας στο Αιγαίο. Καθ) ύψος,το ΕΙΒ (ή 
ακριβέστερα το κατώτερο ΕΙΗ) εκτείνεται απο 
την επιφανεια του εδάφους και της θαλασσας 
µέχρι τις 24 500 ποδια (ΕΙ 245] ἡ 7,500 µέτρα 
περίπου και το ΟΩ1Β (ωρρει Ιπ[οιπιβϊίοη Βε- 
αἰοπ η ανώτερο ΕΙΒ),απότις 24 500 ποδια μέχρι 
το απειρο (ΗΠπι]1θα) αλλά ελεγχοµενος χωρος 
εἶναι μεχρι τις 46.000 πὀδια (Εἰ 460) ἡ 15.000 
µετρα περίπου (ΑεΓοπβωίισαί ΙπίοιπιΒίίοη 
Ρωβ!ἱσαϊίοπ ἄ{θθςθ ἡ ΑΙΡ Ωί8θοε, ΒΑΟ ἃ-]- 
1). Μέσα σ᾽ αυτὸν τον τεράστιο χώρο περιλαμβά- 
νεται, τόσο ο εθνικος εναεριος χωρος (ΕΕ.Χ.) 
δηλαδή η εναέρια «στήλη» πάνω αποτοεδαφος 
και τα χωρικά ὑδατα, µέσα στην οποία η Ελλαδα 
ασκεί κυριαρχία (ἰπιρβγίαπη], όσο και διεθνής 
εναέριος χώρος, ὅπλαδη η εναέρια «στήλη» πᾶ- 
νω απὀ την ανοικτή θαλασσα ἡ διεθνή ὑδατα, 
µέσα στην οποια Π Ελλάδα εχει ορισµενες αρ- 
µοδιότητες ελέγχου καισυντονισμούτης εναέ- 
ριας κυκλοφορίας που της παραχωρήθηκαν για 
λόγους λειτουργικοὺς απ᾿ το Διεθνή Όργανι- 
σμο Πολιτικής Αεροπορίας (Γπιθιπαίίοπα| Ον]! 
Ανιαϊίοπ ΟΓᾳαΠίζ8ΐοπ, Ι6ΑΟ). δεν µπορεί 
Όµως να αοκησει κυριαρχία, ουτε καν κυριαρχι- 
κἁ δικαιώµατα (ΑΙΡ 4Πεθςσ8, ΒΑΟ 0-1.2.1) 

Το Ζήτημα αυτότου ΕΙΒ δεν ἐχει καμιά σχὲἑ- 
ση µε ἕνα ἀλλο παρεμφερές θέµα που αφορά 
τον εναεριο επιχειρησιακό 6λεγχο (ΕΕ.Ε.Ι του 
Αιγαίου, γιατιτο τελευταίο σχετίζεται αποκλει- 
στικα καιµόνοµετην αμυντική κἀλυψητου 
Αιγαΐου στα πλαίσια του ΝΑΤΟ. πρὀκειται, ὅη- 
λαδή, για στρατιωτικὀ θεμα, ενώ το Ζήτηµατου 
ΕΙΒ ειναικυρίως θἐµα πολιτικής αεροΠπο- 
ρίας στα πλαἰσια του Ι0ΑΟ. Το µόνο κοινὸ ση- 
µείο μεταξύ Των δυο αυτων ζητηµατων εἶναι ότι 
καιτα δύο εχουν στόχο τη ρύθμιση καταστάσε- 
ων που τοπικἀ αφορούν τον εναεριο χώρο του 
Αιγαίου, απὀ διαφορετική ὅμως Το καθένα σκο- 
πια 


ΤΟ ΖΗΤΗΜΑ ΤΟΥ ΕΙΒ 


Β Η τουρκική ΝΟΤΑΜ 714 και το «κλείσιμο» 
του Αιγαίου 

Με την ευκαιρία της Κυπριακής Κρίσης του 
1974, η Τουρκία, επικαλούµενη λόγους ασφᾶ- 
λειας, εξεδωσε στις θ.8.19/4 την αγγελίαπρος 
τους αεροναυτιλόµενους (Νοϊϊοε ἴο ΑΙΓπΙΕῃΠ, 
ΝΟΤΑΜ) Τ14,µετην οποία χώριζε τον εναέριο 
χώρο του Αιγαίου στο μέσον καιυποχρέωνε όλα 
τα αεροσκάφη που θα διἑσχιζαν τη νοητή αὐτὴ 
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ευθεία (χονδρικἁ η γραμμή αυτή οριζόταν ως 
εξής: εκβολὲς Έβρου - δυτικά της Λήμνου - 
ανατολικἀ της Ανδρου, Αστυπάλαιας, Καρπά- 
θου), κατευθυνόμενα προς την Τουρκία, ἡ μὲ- 
Χρις ὀτου φθάσουν στη γραμμή αυτή, κατευθυ- 
γόµενα προς την Ελλάδα, να αναφέρουν στο 
Ι5ίαπΌυΙ ΕΙΒ. Δηλαδή,η Αγκυρα, µε την παρα- 
πάνω ΝΟΤΑΜ, έβαζε όλη την εναέρια κυκλο- 
Φορία στο Ανατολικὀ Αιγαίο, ανατολικἀ της 
γραμμής που προαναφέρθηκε, κάτω απ᾿ τον 
ἔλεγχο του Ι5ίαποι| ΕΙΒ, αμφισβητώντας ἐτσι 
ἔµπρακτα τα ανατολικάἀ ὁρια του Αἰπίπαί ΕΙΒ / 
υΙΗ. Η τουρκικἡ αυτή ενέργεια ἦταν ἑνα καθα- 
ρὁ πραξικόπημα, γιατί όλη η περιοχή του Ανα- 
τολικού Αιγαίου, µε εξαίρεση τατουρκικά χωρι- 
κά ὑδατα, αποτελούσε µέρος του Αἰπίπαί ΕΙΒ / 
ὐ1Β. µὲσα στο οποίο µόνον η Ελλάδα εἶχε δι- 
καἰωμα να εκδίδει ΝΟΤΑΜΕ και να ασκεί ἐλεγ- 
χο και συντονισμό της εναέριας κυκλοφορίας 
Η Αθήνα, µπρος σ᾿ αυτήν την κατάσταση, αντὲ- 
ὅρασε και εξέδωσετις ΝΟΤΑΜς 1018/7874 
και 1066/148.:74 Με την πρὠτη θεωρούσε την 
τουρκική ενέργεια σαν ανύπαρκτη, γιατί αντε- 
βαινε στους κανονισμούς του ΙΟΑΟ και εφι- 
στούσε την προσοχἠ των πιλότων στη συμμὸρ- 
Φωση τους προς τα μἐχριτότε ισχύοντα, ενώ µε 
τη δεύτερη χαρακτήριζε προσωρινά ολόκληρο 
το Αιγαίο σαν «επικίνδυνη περιοχή» (άαπαεΓ 
8ἴθα) Παράλληλα µε τις ενέργειες αυτὲς ἐγι- 
γαν και οιανάλογες διπλωματικὲς διαμαρτυρἰες 
προς την Αγκυρα, αλλά όλες εἶχαν αρνητικὀ 
αποτέλεσµα. Ἔτσι, στις 13.9.1974 εκδόθηκε 
απ᾿᾽ την Ελληνική ΥΠΑ (Υπηρεσία Πολιτικής Αε- 
ροπορίας) η ΝΟΤΑΜ 1157, µε την οποία το Αι- 
γαἰο κηρύσσετο γιατην αεροπλοία «επικίνδυνη 
περιοχη». 
Το κλείσιμο του Αιγαίου στη διεθνή εναέρια 
κυκλοφορία ἠταν ἑνα σηµαντικο μέτρο που 
ἔπαιρνε η Ελλάδα, αφενός γιανα διασφαλίσειτα 
δικαιώµατα που της εἶχαν δοθεί απ᾿ τον Ι0ΟΑΟ 
μεταπεριφερειακἀ(ἠπεριοχικά, (θαἰοη8!) σχὲ- 
διατων Παρισίωντης 236 19552 καιτης Γενεύης 
του 1958 (ΑἱΙΓ Νανίοαίίοπ ΡΙαΠ, ΕυΓορθαΠ Βε- 
αἰοπ), στα πλαίσια των αρμοδιοτήτων ελέγχου 
και συντονισμού µὲσα στο ΑἰΠίπαί ΕΙΒ/Ι)ΙΒ και 
αφετέρου για να προστατέψειτην εναξρια κυ- 
κλοφορία στην περιοχή απ᾿ τον κἰνδυνο που 
διέτρεχαν τα αεροσκάφη, διασχίζοντας το Ανα- 
τολικὀ Αιγαίο, να αναφέρουν και να ελέγχονται 
συγχρόνως απὀ δύο Κέντρα Ελέγχου Εναέριας 
Κυκλοφορίας, δηλαδή εκείνα της Αθήνας και 
της Κωνσταντινούπολης 

Άμεση συνέπεια αυτού του µέτρου ἦταν να 
σταματήσουν οι πτήσεις της Ολυμπιακής Αε- 
ροπορίας (ΟΑ) και των Τουρκικών Αερογραμ- 
μών (ΤωΓκ Ηανα Υοἱαγῖ, ΤΗΥ) μεταξύ των δύο 
χωρών, ενώ οιξενες αεροπορικες εταιρίες που 
εκτελούσαν πτήσεις προς και απὀ την Τουρκία 
(κυρίως η Θ8Ώ6Π8 καιη ΑΙΙ ΕΓ8ΠΟΘ), ἔπρεπε πια 
να παρακάμπτουν το ΑΙΠΙΠαΙ ΕΙΒ/)ΙΒ, εἶτε απὀ 
βορά (µέσωτου Φο/ἱ8 ΕΙΒ), εἴτε απὀ νότο (µέσω 
των Οαἶτο ΕΙΒ και Βεἰτμῖ ΕΙΒ). Επόμενο ἦταν Π 
κατάσταση αυτή να προκαλέσειτο ενδιαφέρον, 
τόσο του Ι6ΑΟ καιτης ΙΑΤΑ (Ιπιογπαίίοπα! ΑἱΓ 
ΤΓαπδροτί Αδδοοίϊαίιοπ), όσο και των κρατὠν 
καιτων αεροπορικών εταιριώνπου εξυπηρετού- 
γταν µέσωτου Αἰπίπαί ΕΙΒ/Ι0ΙΒ, αφού µετηνέα 
κατάσταση οἱ πτήσεις γίνονταν δαπανηρότερες 
καιπιο χρονοβόρες, ώστε ὀλατα ενδιαφερόµε- 
να µέρη να καταβάλλουν προσπάθειες για άρση 
του αδιέξοδου. 
Απότις προσπάθειες που θα πρέπειιδιαίερανα 
μνημονευθούν εἶναι εκείνες του ΙΟΑΟ, ο 
οποἱος ανέλαβε επανειλημμένα µεσολαβητι- 
κες πρωτοβουλίες, χωρίς όµως κανένα θετικὀ 
αποτέλεσµα, και των τριών Δυτικών Δυνάμεων, 
ΗΠΑ. Δ. Γερμανίας και Μ. Βρετανίας. Για τις 
τρεις αυτὲς χώρες, το θέµα του «ανοίγματος» 
του Αιγαΐου ἠταν, εκτὸς απὀ οικονοµικὀ, και 
θέµα σχετιζόµενο µε τις επιχειρησιακές τους 
ικανότητες στην ευρύτερη περιοχή της Α. Με- 
σογεἰοι! καιτης Μ. Ανατολἠς, αφού το Αἰπίπαί 
ΕΙΒ/ΗΙΒ παρεµβαλλόταν κάθετα στην κἰνησή 
τους προς και απὀτις περιοχές αυτες, γι αυτό 
και το ενδιαφἑρον τους ἦταν ιδιαίτερα ἔντονο, 
ιδίως μετά την έναρξη των επεισοδίων στο Ιράν, 
που οδήγησαν στην πτώση του Σάχη και την 
ομηρἱα των Αμερικών στην πρεσβείατης ΤΕΧε- 
ρανης. 
Για τη Δ. Γερμανία, εξάλλου, το «άνοιγμα» του 
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Αιγαΐου εἶχε συνδεθεί και μ᾿ ἑναν πρὀσθετο 
σπουδαίο λόγο, σχετιζὀμενο µε το διεθνές κα- 
θεστὠς του Δ. Βερολίνου. Συγκεκριµένα, οιπτή- 
σεις «τσάρτερ» (οΠ8ΓίεΓ6ά), µε τις οποίες οι 
Τούρκοι εργάτες πήγαιναν απ᾿ το Δ, Βερολίνο 
στην Κωνσταντινούπολη, ενώ προηγουμένως 
περνούσαν απ᾿ το Αἰπίπαί ΕΙΒ/Ι)ΙΒ, µέσω του 
αεροδιαδρόµου «4 (α{6θϱΠ) - 12 (Θεσ/νίκη - 
Κων /λη), χωρὶς κανένα πρόβλημα, μετά το κλεὶ- 
σιµο του Αἰπίπαί ΕΙΒ/ΙΟ)ΙΒ ἔπρεπε να περνούν 
απ᾿ τον εναἑριο χώρο της Βουλγαρίας, η οποία 
αρνιοταν συστηματικἁ να χορηγήσει στ᾽ αερο- 
σκάφη αυτά ἀδεια υπέρπτησης του εδάφους 
της, γιατί αρνιόταν να αναγνωρίἰσει το δικαίωµα 
ελευθεροκοινωνίας του Δ. Βερολίνου, συµµε- 
ριζόµενη στο σηµείο αυτό τη σοβιετικἠ άποψη, 
που αρνιόταν στη δυτικογερµανικἡ αυτή πόλη 
ἐνα τέτοιο δικαίωμα. Έτσι, οιπτήσεις που ξεκι- 
γούσαν απ το αεροδρόμιο Τέμπελχωφ (Τε- 
πιρεἰποῇ του Δ. Βερολίνου έπρεπε, µε τη νέα 
κατάσταση, πρὠτανα σταθµεύουν σε ἆἀλλο δυτι- 
κογερµανικὀ αεροδρόμιο, ὡστε κατόπιν να 
μπορούν να πάρουν ἐγκριση για να διασχίσουν 
το Φο/ία ΕΙΒ. Η Βόννη, ιδιαϊτερα ευαίσθητη πά- 
γω σε θέµατα σχετιζόµενα µε το καθεστὠς του 
Δ. Βερολίνου, κινητοποιήθηκε ἐγκαιρακαιδρα- 
στήρια για άρση της ΝΟΤΑΜ 714 και τελικὰἀ 
Φαΐνεται πως οι κόποι της δεν πήγαν χαμένοι 
Η Ελλαδα, μετά το κλείσιμο του Αιγαίου στη 
διεθνἠ αεροπλοία, δέχτηκε να αρχίσουν συνο- 
μιλίες µε την Τουρκία, η οποία, επωφελούμενη 
της κατάστασης, που εἶχε δηµιουργηθεἰ, δεν 
δίστασε να θὲσει και µια ολόκληρη σειρά απὀ 
διάφορα ἄλλα αβάσιµα αιτήµατα, τα οποία θα 
αναπτυχθούν εκτενέστερα παρακάτω. Σχετικἀ 
µε το «ἄνοιγμα» του Αιγαίου, η θέση της Αθή- 
γας έμεινε αµετακίνητη, τόσο κατάτις 8 σωνα- 
ντήσεις σε επίπεδο εμπειρογνωμόνων καιτις 6 
συναντήσεις σε επίπεδο γενικὠν γραμµατέων 
των Ὑπουργείων Εξωτερικών (Υπ. Εξ.), ὁσο και 
στις διάφορες συμμαχικὲς ἡ άλλες συναντή- 
σεις ὀπου ασκούντο έντονες πιέσεις, και συνι- 
στατο στην εµµονη της για ἄρση πρώτα της 
τουρκικής ΝΟΤΑΜ 714, ὡστε να ακολουθήσει 
καιη ἀρση της ελληνικής ΝΟΤΑΜ 1157 κι έτσι 
να ξανανοίξει το Αιγαίο στη διεθνή εναέρια κυ- 
κλοφορία. 
Αρχές του 1980, ὁτανπιαη τουρκική αδιαλλαξία 
στην εμμονή της για διατήρηση της ΝΟΤΑΜ 
714 καιαµφισβήτηση των ανατολικών ορίωντου 
Αἰπίπαί ΕΙΒ/ΟΙΒ φάνηκεπως δεν θα μπορούσε 
να διαρκέσει για πολύ ακόµη, λόγω των σηµα- 
ντικὠν διεθνών γεγονότων που συνέβαιναν τὸ- 
τε στην ευρύτερη περιοχή της μεσογειακής 
λεκάνης (Γιουγκοσλαβία, Πολωνία, Μ. Ανατολή, 
Περσία, Αφγανιστάν κλπ],η  Αγκυραθέλησε να 
φανεί διαλλακτική, αποκοµἰζοντας συγχρόνως 
και σηµαντικάἁ οικονομικἁ οφέλη για την κλονι- 
ζόμενη οικονομία της απ᾿ τους ενδιαφερόµε- 
νους για την άρση της ΝΟΤΑΜ 714 και κυρίως 
απ΄ τη Δ. Γερμανία. Έτσι, μερικές μόλις µέρες 
µετά την αναχώρηση του Δυτικογερμανού 
Υπουργού Οικονομικὠν Ηαπς5 ΜαΙ{ποείει απ᾿ 
την Αγκυρα, ὁπου ο εκπρόσωπος της Βόννης 
εἶίχε υποσχεθεί να αναλάβει το ρόλο σύντονι- 
σμού της οικονοµικής βοήθειας της Δύσης 
προς την Τουρκία, ύψους 15 δις δολ. για 5 χρό- 
νια, η τουρκική ΥΠΑ έβγαλε τη ΝΟΤΑΜ 
211/22.5.1980 µε την οποία ακύρωνε τη ΝΟ- 
ΤΑΜ 714/6.86.1974 Την επομένη ακολούθησε 
η ελληνική ΝΟΤΑΜ 26Τ/23.21980,η οποία ακύ- 
ρωνετη ΝΟΤΑΜ 1157/1349 1974 κιἑτσιτο Αι- 
γαἰο ἄνοιγε και πάλι στη διεθνἠ αεροπλοία, 
ὕστερα απὀ 5 1/2 χρόνων κλείσιμο, ενώ η ΟΑ 
και ΤΗΥ ξανάρχιζαν κανονικἀ µετά απὀ λίγο τα 
μεταξύ των δύο χωρών δρομολόγια 
Όσοκαιανη Αγκυραθέλησε να εμφανίσειτην 
ενεργειατης αυτή σαν χειρονομία καλής θέλη- 
σης, µια προσεκτικότερη θεώρηση της τότε κα- 
τάστασης αρκεί για να ανατρὲψει πλήρως την 
τουρκική αυτήν προσπάθεια. Συγκεκριµένα, η 
Άγκυρα, εκτός απ᾿ τις οικονοµικὲς υποσχέ- 
σεις που έλαβε και γρήγορα ἀρχισαν να υλο- 
ποιούνται (ΟΟΣΑ 1,16 δις δολ., ΔΝΤ 1.625 δις 
δολ., ΕΟΚ 1 δις δολ. γερμ. βοήθεια, αµερ. βοή- 
θεια κλπ.), κατόρθωσε να πετύχει απ᾿ την Αθή- 
να, σαν ανταπόδοση, µια σειρά ευνοίκων ρυθμἰ- 
σεων πάνωσε θἑµαταπου η Τουρκία είχε θέσει 
στο τραπὲζι των διαπραγματεύσεων απ᾿ την 
πρωτη στιγµή, και επὶ των οποίων, µεχριτὀτε, η 


ελληνική θἐση ήταν εντελώς αρνητική. Έτσι, η 
τουρκική διπλωματία, προβάλλοντας καιαποσύ- 
ροντας µονοµερως και κατά βούληση παράνο- 
μα, ανώπαρκτα και αυθαίρετα αιτήµατα, κατὀρ- 
θωνε να προωθεί τα μακροχρόνια επεκτατικἁ 
της σχέδια, εμφανιζόμενη συγχρόνως στη διε- 
θνἠ κοινή γνώµη σαν καλόπιστη, καλοπροαίρετη 
και διαλλακτική 

Στην πράξη, η τουρκική ενέργεια για χάραξη 
νέας γραμμής αναφορας (Γθρογ!ίπᾳ ΙΠ6) στο 
μέσον του Αιγαίου, έθετε σε άμεσο και μέγιστο 
κίνδυνο σύγχυσης και συγκρούσεων ὁλατααε- 
ροσκάφηπου πετούσαν στο Α. Αιγαίο, ενώ νομι- 
κά ἦταν εντελώς παράνομη γιατι, βασει των κα- 
νονισµών του ΙΟΑΟ, µέσα στο ΕΙΒ κάθε χώρας, 
που µπορεί να περιλαμβάνει, τόσο εθνικό, όσο 
και διεθνή εναέριο χώρο, αρμόδια γιατην ἐκδο- 
ση ΝΟΤΑΜς και άσκηση ελέγχου και συντονι- 
σµού εἰναι η Υπηρεσία Πολιτικής Αεροπορἱας 
της ἴδιας της χώρας και ὀχι γειτονικὠν χωρών 
(6ΑΟ, Απποχ 11, οπαρ. 2.1.9 και 2.1.3). Έτσι 
και στην προκειμένη περίπτωση, µόνη αρµοδια 
αρχήἡ για οποιοδήποτε θέµα µέσα στο Αἰπίπαί 
ΕΙΒ/ ΙΒ ἦταν και εξακολουθεί να εἶναι η ελλη- 
νικὴ ΥΠΑ, ενώ για µεταβολή των ορίων του 
Αἰπίπαί ΕΙΒ/ΟΩΙΒ χρειαζόταν η σύγκληση απ᾿ 
τον ΙΟΑΟ περιφερειακής διεθνούς διάσκεψης, 
κατά την οποία θα μπορούσε να γίνει ανακατα- 
νοµή των ορίων των ΕΙΒ5 μεταξύ Ελλάδας και 
Τουρκίας, µόνον όταν η Αθήνα θαβρισκόταν σε 
αδυναμία να εκτελέσει τα καθήκοντά της µέσα 
στην περιοχἡ που της εἰχε εκχωρηθεί, πράγμα 
όμως που δεν συνέτρεχε. Ορθά,λοιπόν, η Ελλά- 
δα έμεινε αμετακίνητη στην αρχική της θέση, 
μέχρις ότου δικαιώθηκε µε την αποκατάσταση 
του 5ί8ΐμ5 αυο Βπίε στον εναἑριο χώρο τον 
ελεγχόμενο απ᾿ αυτήν. 

Στο σημείο αυτό, για αποφυγἠ κάθε παρανόη- 
σης Θα πρέπει να τονισθεί ὁτι η γραμμή ΕΙΒ, 
δηλαδή τα ὁριατου ΕΙΒ δεν συμπίτουν απαραί- 
τητα µε τη συνοριακή γραμμή κἀάθε χώρας, 
όπως συμβαίνει καιστην περίπτωση του ΑἰΠίΠ8] 
ΕΙΒ/ΩΙΒ, ὀπου τα ανατολικά του όρια, ἄλλοτε 
συμπίπτουν µε την Ελληνοτουρκική (Ε/Τ) συ- 
νοριακή γραμμή μεταξύ των νησιών του Α. Αι- 
γαίου και της απέναντι τουρκικής ακτής (μέση 
γραμμή) και άλλοτε ὀχι, ὁπως μεταξύ Ίμβρου 
και Λέσβου, Μυτιλήνης και Χίου και Χίου και 
Σάμου, ὀπου δυτικάτης γραμμής ΕΙΒ βρἰσκεται 
διεθνἠς θαλάσσιος και εναέριος χώρος και ὀχι 
ελληνικὁὀ ἐδαφος ἡ ελληνικά χωρικά ύδατα. Το 
ἴδιο βέβαια συμβαίνει και µε τα δυτικά και νότια 
ὁρια του Αίππίαί ΕΙΠ/ΩΙΒΗ, ενώ τα βὀρεια όρια 
συμπίπτουν µε τη µεθοριακή γραμμή 

8 Η αμφισβήτηση του εὖρους των 10 ναυτ. 
μιλίων Εθνικού Εναέριου Χώρου (Ε.Ε.Χ.) 
Κεντρικὀ σηµείο στο Ζήτημα του ΕΙΒ ἠταν και 
εξακολουθεί να παραμένει η αμφισβήτηση απ᾿ 
την Άγκυρα του εὑρους των 10 ναυτ. μιλίων 
εθνικού εναέριου χώρου. Η διαφοροποίηση και 
η σπουδαιότητα του προβλήματος αυτού, σε 
σχέση µε όλα τα άλλα που θα αναφερθούν πα- 
ρακάτῳ, ἐγκειται στο γεγονὸς ὁτι στην προκει- 
µένη περίπτωση υπάρχει αμφισβήτηση πάνω σε 
χώρο όπου η Ελλάδα ασκεί κυριαρχία, θνώ στα 
άλλα θέµατα πρὀκειται για αντιδικία σχετικἀ µε 
τεχνικὲς ρυθμίσεις ἡ νομικές ερμηνείες κανο- 
νισμὠν του ΙΟΑΟ 

Ιστορικά το θέμα αυτό ἔχει ως εξής: Με το 
προεδρικό διαταγµα(Π Δ.)της 6/18.9 1931 είχε 
καθοριστεί ὁτι γιαθεµατα αεροπορίας καιαστυ- 
νόµευσης του ΕΕ.Χ., το πλάτος των χωρικών 
υδάτων ἦταν 10 µ. Επί Δικτατορἱας Μεταξά, µε 
τον αναγκαστικὀ νόμο 240της 1739/13 10.1936 
καθορίστηκαν τα χωρικά ὑδατα σε 6 ν.μ. χωρίς 
όμως να θἰγεται το διαφορετικό εὖρος των χω- 
ρικὠν υδάτων που εἰχε καθοριστεί µε προγενέἑ- 
στερους νόµους για άλλους σκοπούς (π.χ. αε- 
ροπορικούς, υγειονομικούς, αλιεἰας κλπ.). 
΄Ετσι, απ᾿ το 1931 µέχρικαιτο 1974, δηλαδή επί 
49 χρόνια, κανένα κράτος, περιλαμβανόμενης 
καιτης Τουρκίας, δεν διανοήθηκε ποτε να αμ- 
φισβητήσειτον εὖρους 10ν.µ. Ε.Ε.Χ., αφού μᾶ- 
λιστα το γεγονὸς αυτό ήταν απὀ παλιά καταχω- 
ρηµένο στους διεθνείς αεροναυτικούς χάρτες 
και κανονισμούς του ΙΟΑΟ (ΑΙΡ ἄΓθεσθ, ΒΑΟ 
0-12 1). Η αμφισβητησή του άρχισε μολις το 
1974 και µὀνον απὀ την Τουρκία. 

Κατά την πρὠτη ελληνοτουρκική συναντηση 
των εμπειρογνωμόνων του εναέριου χώρου, 
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που έγινε στην Αγκυρα απὀ 17-19-6.1975, µε 
κύριο στόχοτην ἁρσητης ΝΟΤΑΜ 714, ητουρ- 
κική πλευρά, μεταξύ των ἄλλων, έθεσε και το 
θέµατου εὑύρους 10ν.μ. ΕΕ.Χ. και δήλωσεπως 
αναγνώριζε ζώνη εὖρους µόνον 6νµ. ΕΕΧ. 
ὁσο ἦταν δηλαδή καιτα ελληνικά χωρικά ὑδατα. 
Το θἐὲµα αυτό δεν συζητήθηκο τὀτε, τέθηκε 
όμως και κατά τις επόμενες ελληνοτουρικὲς 
συναντήσεις µἐχρικαιτο 1981, οπότε διακοπη- 
κε ο διάλογος μεταξύ των δύο χωρών, χωρίς 
όμως ποτέ να δεχτεί η ελληνική πλευρά συζή- 
τηση για συρρἰκνωσητου ΕΕ.Χ. Αλλά παρόὀτιτο 
θέµα αυτό δεν σημείωσε πρὀοδο στο τραπέζι 
των διαπραγματεύσεων για την Τουρκία, η 
΄᾿Αγκυρα προσπάθησε να επιβάλλει δυναμικά 
τις απόψεις της και µε συνεχείς παραβιάσεις 
του ΕΕ.Χ., που θα αναφερθούν στην επόμενη 
ενότητα, όλη αυτήν τη δεκαετία και ιδιαίτερα 
την τελευταία πενταετία επιδίωξε να κατοχυρώ- 
σει ακόµη περισσότερο τη θἐση της, εφαρμὀ- 
ζοντας την Προσφιλἠ σ᾿ αυτήν τακτική των τε- 
τελεσμένων γεγογότων, παραβιάζοντας κυρίως 
την περιοχή μεταξύ 6 και 10 ν.µ., δηλαδή την 
αμφισβητούμενη απ᾿ την Τουρκία ζώνη. 

Η τουρκική επιχειρηµατολογία στηρἰζεται στο 
ἀρθρο 2 της Σύμβασης περί Διεθνούς Πολιτι- 
κής Αεροπορἰας του Σικάγου του 1944, την 
οποία κύρωσε µε νόμο η Ελλάδα το 1947 (ν. 
211/1947], και η οποία αποτελεί την αφετηρία 
του σύγχρονου αεροπορικού δικαίου. Κατά το 
άρθρο 2, λοιπὀν, της Σύμβασης αυτής, το κρᾶ- 
τος ασκεί κυριαρχία πάνω στον εναέριο χώρο 
που υπέρκειταιτου εδἀφους του καιτων χωρι- 
κὠν του υδάτων, Πονταροντας στη ρύθμιση αυ- 
τή, η Τουρκία προβάλλει το επιχείρημα ότι͵ εφό- 
σον η Ελλάδα ασκεὶ κυριαρχία µόνοσεθνμµ 
στην επιφάνεια της θάλασσας, τὀτε θα πρέπει 
να ασκεί και κυριαρχία µόνο στην αντίστοιχη 
εναέρια στήλη, δηλαδή των 6 ν.µ., και ὀχι πάνω 
σε εναἑρια στήλη 10 ν.µ., αφού τα επιπλέον 4 
ν.μ. Ε.Ε.Χ, αντιστοιχούν στην επιφάνεια της θά- 
λασσας σε ανοικἠ θάλασσα, ὁπου το νοµικὀ κα- 
θεστὼς θἰναι ελεύθερο. Αντίθετα, η ελληνική 
επιχειρηµατολογία στηρἰζεται στο στοιχείο της 
μακρόχρονης αναγνώρισης και της συνεχούς 
τήρησης απ᾿ το σύνολοτης Διεθνούς Κοινότη- 
τας του εύρους 10νµ Ε.Ε.Χ., γεγονός που ἐἑχει 
δημιουργήσει µια ἄθ |ω[θ κατάσταση που δεν 
µπορεί να ανατραπεί απὀ δυναμικὲς ενέργειες 
τρίτων χωρών, 

Η αμφισβήτηση αυτή θα ἦταν πολύ παρακινδυ- 
νευμένο να τεθεὶ στη διαιτητικἠ ἡ δικαστική 
κρίση οποιουδήποτε διεθνούς οργανισμού ἡ 
ἀλλου αρµόδιου δικαιοδοτικού οργάνου, γιατί 
υπάρχουν διάφορες θεωρὶες, μερικὲς απ΄ τις 
οποίες ευνοούν τη µια πλευρά και άλλες που 
ευνοούν την ἀλλη πλευρά. Εκείνο ίσως που θα 
ἐλυνε οριστικἁ και αμετάκλητατο θὲµα αυτό θα 
ἦταν η επέκταση Των ελληνικών χωρικών υδά- 
των στα 10, αν ὀχιστα 12ν.µ., όπως εἶχε αυτό το 
δικαίωµα απὀ παλιά η Ελλάδα, και τώρα ενδυνα- 
µώθηκε ακόµη περισσότερο, µετά την υπογρα- 
φἠ της Διεθνούς Σύμβασης για το Δίκαιο της 
Θάἀλασσας απὀ 122 σε σύνολο 1957 κρατών της 
Διεθνούς Κοινότητας, τα οποἱα αποδέχθηκαν 
το ὁριο Των 12 ν.μ. χωρικών υδάτων. Θα ἀξιζε 
εδὠνα σημειωθεί, ὀτιστις 19.12.1982, 5 δηλαδἠ 
μέρες µετά την υπογραφή της παραπάνω Σύμµ- 
βασης στο Μοπίεαο - Β48γ της Τζαμάικα 
(10.12 1982) απὀ 117 κράτη,η Τουρκική Κυβερ- 
νηση µε νόµο ὁριζε ὁτιεπιτρέπειστα αεροσκά- 
Φη της να πετούν μέχρι θ ν.μ. απὀσταση απ΄ τις 
ακτές των γειτονικών της χωρών. Βέβαια, η απὀ- 
φαση αυτήτης Αγκυρας, ούτε την ἰδια μπορού)- 
σε ναπροστατέψει, αλλά οὗτε και να αποτρέψει 
την εφαρµογή διεθνώς αποδεκτών ρυθμίσεων 
από τρἰτα κράτη, απλώς μαρτυρούσε τον πανικὀ 
της Τουρκίας εν ὀψει πιθανών μελλοντικών 
εξελίξεων στο Αιγαίο. 

Β Οι στρατιωτικὲς πτήσεις και ασκήσεις στο 
Αιγαίο 

Κατά την πρὠτη ελληνοτουρκική συνάντηση 
των εμπειρογνωμόνωντου εναέριου χώρουπου 
ὄγινε στην Αγκυρα απὀ 17-19.61975,Π τουρῥ- 
κικἠ πλευρά πρόβαλε µια σειρά απὀ αιτήματα. 
Μεταξύ αυτών, ορισμένα αφορούσαν τις στρα- 
τιωτικὲς πτήσεις και ασκήσεις στο Αιγαίο, για 
τις οποίες σαν κύριος δικαιολογητικὸς λὀγος 
προβλήθηκε η ανάγκη ασφάλειας των Μικρα- 
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5095. ην 
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Η ΤΟΥΡΝΙΗΝΗ ΛΗΕΗΕ ΜΕ ΣΤΟ ΛΙ ΜΟ ΝΑΙ ΤΑ ΕΑΜ ΝΚΑ ΥΝΛΙΟΜΛΗΝ 


σιατικὠν ακτών, Συγκεκριµέενα,η Αγκυρα προ- 
βαλε τα εξής αιτήματα: 

1. Τη δημιουργία ζώνης 50 ν.μ. δυτικά των τουρ- 
κικὠν ακτὠν του Αιγαίου, µέσα στην οποἱα κάθε 
αεροπορικἠ δραστηριότητα θα έπρεπε να ανα- 
φέρεται στις αρμόδιες τουρκικές αρχές 
(Τυγκίδη Ε8ΤΙΥ Ιάθπιιοβίίοπ Ζοηθ), και 

2. Τη χρησιμοποίηση του εναέριου χώρου του 
Αιγαίου για ασκήσεις σε ἴση βάση µε την Ελλά- 
δα, την καθιέρωση μόνιμων περιοχὠν τουρκικών 
ασκήσεων στο Αιγαίο, την άμεση έκδοση απ 
την Ελλάδα των σχετικών ΝΟΤΑΜΕ χωρίς µε- 
ταβολέὲς των στοιχείων της τουρκικής αίτησης, 
την απὀ κοινού χρησιµοποΐηση των πεδίων βο- 
λἠς Ανδρου και Ψαθουρας καιτην µη υποβολή 
σχεδίων πτήσης (ΠἱΦΠΙί ρΙαΠΦ), εφόσον τατουρ- 
κικἀ αεροσκάφη Θα βρἰσκονταν µέσα στη ζώνη 
των 5δ0νµ 

Στις παραπανω τουρκικες αξιώσεις, η ελληνική 
πλευρά αντιπρὀτεινε τις εξἠς θέσεις: Ί. την 
αμοιβαία παροχή πληροφοριών µέσασε µίαπο- 
λὺ στενότερη ζώνη, που θα βρισκόταν εκατέ- 
ρωθεν της γραμμής του ΕΊΗ και 2. την ἐκδοση 
των ΝΟΤΑΜΒΘαΠ᾽ την ΥΠΑ Τ μέρες πριν απ΄ τις 
τουρκικὲς ασκήσεις, ύστερα ὅμως απ᾿ την 
υποβολή της σχετικής τουρκικής αἰτησης 4 
βδομάδες πριν απ΄ την ἑναρξή τους. Στα άλλα 
τουρκικά αιτήµατα η ελληνική θέση ἦταν αρνη- 
τικἡ κιἑτσι δεν επιτεύχθηκε καμιά συμφωνία γι 
αυτό καιοισυναντήσεις συνεχίστηκαν. Με αφε- 
τηρἰατις παραπἀνωθέσεις πραγµατοποιήθηκαν 
ἀλλοι 8 γύροι συνομιλιὼν (σύνολο, δηλαδή 9)σε 
επίπεδο εμειρογνωμόνων µέχριτον Απρίλιοτου 
1981, ενώ ἄλλοι 8 γύροι συνομιλιών σε πολιτικὀ 
επἰπεδο (Γεν. Γραμματέων Υπουργεἰων Εξωτε- 
ρικών) πραγµατοποιήθηκαν μέχρι την ἴδια περί- 
που εποχἠ (Μάρτιο 1981), κατὰ τους οποίους 
έγινε ἔντονη διαπραγμάτευση πάνω σε σηµεία 
επιδεκτικἀ προσέγγισης, χωρίς όμως θεαματικά 
αποτελέσµατα. 

Σηµαντικἠ σύγκλιση απὀεων μεταξύ των δύο 
πλευρών σημειώθηκε κατά τη συνάντηση των 
εμπειρογνωμόνων στο Παρίσι απὀ 2-20.11 1376. 
Κατά τη µαραθώνια εκείνη συνάντηση, αφενὸς 
συμφωνήθηκε η αποκατάσταση της τηλεφωνι- 
κἠς επικοινωνίας μεταξύ των διοικητών των τα- 
κτικὠν αεροπορικὠν δυνάμεων των δύο χωρών 
(98 ΑΤΑΔ Λάρισας και 1 ΤΑΔ Εσκή Σεχἰρ) και 
αφετέρου ἐγινε κατ᾽ αρχήν δεκτἠ η διαδικασία 
ἐκδοσης ΝΟΤΑΜΕςαΠ᾽ την Ελλάδα γιατατουρ- 
κικά αεροπορικἀ γυμνάσια στο διεθνή χώροτου 


κικών διεκδικήσεων ᾖο. Εικονιζο- 
ιονών πω κ. ς Τονρκιαρεσνοχε, 


Αἰπιπαί ΕΙΒ/ΩΙΗ. Σημµαντικὀ σημείο της συμ- 
φωνίας αυτής ἦταν η υιοθέτηση της ἀποψης ὁτι 
η Ελλάδα θα έπρεπε να εκδίδει τα ΝΟΤΑΜς 
βάσει της τουρκικής αἴτησης, χωρὶς δικαίωµα 
αλλαγής τόπου ή χρόνου της άσκησης, παρά 
µόνο θα μπορούσε να υποβάλει παρατηρήσει 
π.χ. για το εὖρος των 10 ν.μ. Ε.Ε.Χ., οπότε η 
Τουρκία θα μπορούσε να απαντήσει ότιη ἀσκη- 
ση θα γινοταν ὁπως σχεδιάστηκε (85 ϱΙΒΠΠΘΟ). 
Απ᾽ όλη αυτήν τη συμφωνία κυρίων, το µόνο 
τελικἁ που παρέμεινε σε ισχύ ἦταν η ΕΝΕΡΥΟ- 
ποίηση της τηλεφωνικής γραμμής Λάρισας - 
Ἑσκή Σεχἰρ για ανταλλαγή πληροφοριών σχετι- 
κα µε τις στρατιωτικὲς πτήσεις στην περιοχή 
των ορίων του ΕΙΒ, ενώ η διαδικασία έκδοσης 
ΝΟΤΑΜΑΥΙαΤις τουρκικὲς στρατιωτικές ασκἠ- 
σεις δεν οριστικοποιήθηκε. λόγω άρνησης της 
΄᾿Αγκυρας να την εγκρίνει, οπὀτε και η Αθήνο 
απέσυρετις δικὲς της θέσεις. Έτσι, σχετικἀ µε 
τη διαδικασία ἐκδοσης ΝΟΤΑΜΕ απ᾽ την Ελλά- 
δα, το πράγμα παρέμεινε στα μέχρι τότε ισχύο- 
ντα (Ι6ΑΟ, Αππεκ 15, ΟΠαρ. 5). Το θέµα αυτό 
απασχόλησε τους εμπειρογνώμονες και κατά 
τις µΕΤΕΠΕεΙτα μέχρι και το 1981 συναντήσεις 
τους, οπὀτε και διακόπηκε ο ελληνοτουρκικὸς 
διάλογος. 

Σχετικα µε τη ζώνη έγκαιρης προειδοποίησης 
(εαΓίγ νναγπίπα).που εἶχε ζητήσει η Τουρκία και 
εἰχε γίνει κατ αρχἠν δεκτή απ᾿ την Ελλάδα 
κάποια ανταλλαγή πληροφοριών εκατέρωθεν 
των οριὠν του ΕΙΒ, επακολούθησαν αρκετές 
συζητήσεις κατάτις συναντήσεις των εµπειρο- 
γνωμόνων και τελικά οριστικοποιήθηκε η δη- 
µιουργία µιας ζώνης πλάτους 30 ν µ. στα ὁρια 
του ΕΙΒ για αμοιβαία υποχρέωση ανταλλαγής 
πληροφοριών για τις στρατιωτικὲς πτήσεις, Η 
ζώνη αυτή ονομάστηκε ΟΓο88ἱεΙΙ Ζοη8. Πέραν 
όμως αυτής της ζώνης, η ᾿ Αγκυρα επέμενε για 
µια ευρύτερη ανταλλαγή πληροφοριών μεταξύ 
Αθήνας και Κωνσταντινούπολης και γιατις πτή- 
σεις µἐσα στους αεροδιαδρὀµους (ΑΙΓ ΤταΠϊς 
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ΕΜ ΕΝΑΕ ΧΑΤΕ αεαν 
πι Φν Η ΜΗ 
ο ην ον ΗΜΕΡΕΣ 


. .. “ 


πο ΗΛΙΟ ΣΗΜΕΡΑ ΗΕ ΠΝΗ ΤΟΝ να Ην 


Ῥεγν]οθβΒουίεδη ΑΤΡ ουµΙεΣ)του Αιγαίου. φαί- 
γεται δε ὁτι υπήρξε κάποια προσέγγιση απὀψε- 
ων στο θέµα αυτό κατά την 8η και τελευταία 
συνάντηση των Γεν. Γραμματέων Των Υπ Εξ 
των δύο Χωρων (Μαρτιος 1981) οτην Άγκυρα, 
πραγμα που επετρεψε να γίνει ρητη µνεια τοι! 
θέματος και στο κοινό ανακοινωθέν που εκδὀ- 
θηκε µετά τη συνάντηση. Έτσι, μετά απ᾿ αυτήν 
την πρὀοδο, το µόνο που απέμεινε ηταν η ρώθ- 
µιση των λεπτομερειών και η ανταλλαγή κα- 
ποιας επιστολής μεταξύ των ΥΠΑ των δύο χω- 
ρών. Τελικά, όμως, η συνεννόηση εκείνη ναυά- 
γησε, γι ᾿ αυτὸ και το ζήτημα παρέμεινε όπως 
ειχε 

Στοθέµατης καθιέρωσης μόνιμων χωρων ασκη- 
σεων για τα τουρκικἀ αεροσκάφη στο διεθνή 
εναέριο χωροτου Αιγαίου. Π Ελλάδα υιοθέτησε 
την ἄποιψη ὅτι η ύπαρξη τέτοιων χώρων σε µὸ- 
νιµπῃ βαση θα προκαλούσε υπερβολική δέσµευ- 
ση και ασυνήθιστη αναταραχή στη διεθνή αερο- 
πλοία, γι ᾿ αυτὸ τάχθηκε υπερ της κατᾶᾷ περι- 
πτωση επιλογἠς Του κατάλληλου χώρου, ενώγια 
τα μόνιμα πεδία βολής που υπηρχαν. οι συζητή- 
σεις των εμπειρογνωμόνων συνεχιστηκαν μεχρι 
το 1981, οπότε κατά την ὀγδοη συναντηση των 
Γεν. Γραμματέων ( Αγκωρα, Μάρτιος 1981) 
συμφωνήθηκε η προωθηση πρὀτασης για την 
κατάργηση 3 πεδίων βολής που υπήρχαν µέσα 
στο Ιδί8ΠΌυΙ ΕΙΒ Τελικά, και η πρόταση αυτή, 
σαν µέρος µιας γενικότερης ρύθμισης στο θὲ- 
µατων στρατιωτικων Πτήσεων καιασκησεων στο 
διεθνή εναξριο χώρο του Αιγαίου, δεν εωοδώ- 
θΓκε, γιατί η Ιμύχρανση των ελληνοτουρκικὠν 
σχέσεων την άνοιξη του 1981, εξαιτίας ορισμὲ - 
νων αντιτουρκικὠν εκδηλώσεων των Αρμενίων 
στην Αθήνα, και η κυβερνητική µεταβολή που 
ακολούθησε στην Ελλάδα το φθινόπωρο του 
ἰδιου χρόνου (18.10.1981), έθεσαν τέρμα στο 
διάλογο µεταξύ των δύο χωρών χωρίς να έχει 
επιτευχθεί καμία συγκεκριμένη συμφωνία, ενώ 
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Ψεις των δύο πλευρων έμειναν αγεφύρωτες 
Ανασκοπώντας την ελληνική θέση στα θέµατα 
των τουρκικών στρατιωτικών ασκήσεων καιπτή- 
σεων στο Αιγαιο, εύκολα γίνεται αντιληπτό ὁτι 
αυτή διαμορφώθηκε µε βάση την εξής λογική: 
Κύριος αντικειμενικός σκοπὀς της Ελλάδας σ᾿ 
9λο αυτό το πενταετες διάστηµα των ελληνο- 
τουρκικών ουναντήσεων (1975 - 80) ἦταν η ανά- 
κλησητης ΝΟΤΑΜ 714,γιαΤην οποίαπ Τουρκία 
πρόβαλλε ουνεχώς λόγους αοφάλειας. Ειδικό- 
τερα,η Αγκυρα επικαλείτο, µε προσποιητή σο- 
βαρότητα, το γεγονός της γειτνίασης των ελλη- 
γικὠν νησιών του Α Αιγαίου µετις ακτές της και 
το «φόβο» της εξαπολιστης απ᾿ αυτά µιας οι- 
φνιδιαστικής ελληνικής επίθεσης (5ἱ0) κατά των 
Μικρασιατικὠν παραλίων Για την εξουδετερω- 
ση, λοιπόν, αυτού του «κινδύνου», η Τουρκια 
ήθελε µε καθε τρόπο να ελἐγχειτην αεροπορι- 
κἡ κίνηση στην περιοχή Του Α Αιγαίου και να 
µπορει να αναπτυσσει τις στρατιωτικες της 
ὅραστηριότητες στον εναέριο αὐτὸ χώρο µε 
την ἴδια ευκολία που εἰχε και η Ελλάδα. Απένα- 
ντι στην Τουρκική αυτή προσπάθεια, π Αθήνα, 
µη θέλοντας να χάσειαπ το στὀχαστρό της το 
στόχοτης ανάκλησηςτης ΝΟΤΑΝ 714,προθυ- 
µοποιήθηκε να αποδυναμώσει τα επιχειρήματα 
ασφάλειας της Άγκυρας και ὄεχτηκε να κανει 
µερικὲς ανώδυνες ρυθμισεις, αρκετες για να 
καθησυχάσουν την Τουρκια, χωρίς όμως να θἰ- 
γεται ουσιαστικα Π ελληνική αμυντική ικανόοτη- 
τα στην περιοχἠ αυτή. Δηλαδή, µε την ἔμπρακτη 
καλοπιστία της η Ελλάδα επιδίωξε εξουδετέ- 
ρωσπ της τουρκικής κινδινολογίας, ὥστε να 
αποκατασταθει το δἰ8ίµ5 αυο αηῖε στον εναεέ- 
ριο χώρο του Αιγαίου Τελικά, απ᾿ ολα όσα κα; 
Ταρχην συµφωνήθηκαν, Ἠποτε δεν ίσχυσε λόγω 
µη επίτευξης οριστικής ουµφωνίας, εκτὸς απ 
την ενεργοποιηση της τηλεφωνικης γραµµης 
Λάρισας - Εοκἡ Σεχἰρ και την καθιέρωση της 
ζωνης του ΟΓ055 -ἰθΙΙ ενώπάρσητης ΝΟΤΑΜ 
714 και το άνοιγμα Του Αιγαίου στη διεθνή αε- 
ροπλοία επιτεύχθηκε, όπως προαναφέρθηκε χά- 
ρη στη συγκυρία εξωτερικών και ἄλλων παραγὀ- 
γτων 

Τελος, αξίζει να αναφερθεί η νομική διάσταση 
του θέματος της «αντιδικίας» σχετικα µε την 
υποχρέωση ἡ µη υποβολἠς σχεδίων πτήσης 
προς την Αθήνα απὀ τα τουρκικὰἀ αεροοκάφη 
κατάτις ασκήσεις στο διεθνή εναξριοχωροτου 
Αιγαίου που περιλαμβάνεται µέσα στο Αἰπίπαί 


Σικάγου επιβάλλει οπως τα κράτη, κατά την έκ- 
ὅοση κανονισμών για τα κρατικά τους (στρατιω- 
τικἀ) αεροσκάφη λαμβάνουν υπόψη την ασφα- 
λεια της ναυτιλίας των πολιτικὠν αεροσκαφών. 
Ειδικά, για την υπερπτηση της ανοικτής θάλασ- 
σας προβλέπει το ἄρθρο 12 της ίδιας Σήµβα- 
σης, που παραπέμπει σε κανονισμούς που θα 
ουνταχθουν σ᾿ εφαρµογήτης Σύμβασης αυτής. 
Τέτοιος κανονισμός εἶναι το παράρτημα (8η- 
ΠεΧ) 2 της Σύμβασης, που στο κεφάλαιο 2 
(2 1 2) προβλέπει ότι τα κρατη, εφοσον δεν 
έχουν εἰδοποιήσει τον Ι6ΑΟ για το αντίθετο, 
θεωρούνται ότι δἐχονταιαεροσκάφη τους, όταν 
πετούν πάνω απὀ ανοικτή θάλασσα (ΠίΦΠ 5εα5), 
να ουμμορφουνταιπροστις απαιτήσεις Του κρᾶ- 
τους, Το οποίο, κατ εξουσιοδότηση του Ι6ΑΟ, 
έχει περιλάβει µέσα στο ΕΙΒ του την εν λόγω 
περιοχή. Την ἴδια ακριβώς υποχρεωση για συ- 
Υγτογιοµο Των Πτήσεων των οτρατιωτικων αερο- 
οκαφών, οταν πετούν πάνω απὀ διεθνή ὥδατα, 
απὀ τη χώραπου ΕλέΥχε! Την εναερια κυκλοφο- 
ρία στην περιοχή αυτήν, επιβαλλει καιοΙ6ΑΟ 
μετοπαράρτηµα 11(ΑΠΠπΕΧ 11,2 14) καιμετην 
αποφαση που ελαβε κατάτην 21η Γενική Συνε- 
λευση του Οργανισμού (Οκπωβριος 1974), µε 
την πρὀσθετη µόλιστα υποχρέωση, ὅπως οιπτή- 
σεις Των οτρατιωτικὠν αεροσκαφών µη εµποδι- 
ζουν την ασφἀλεια και κανονικότητα των πολι- 
τικὠν αεροσκαφων (Ι6ΑΟ Ώος 9114/Α21) ο 
συντονισμὀς αυτὸς δεν εἶναι δυνατόν να επῖ- 
τευχθεί απόλυτα µε ἀλλον τροπο παρᾶ µε την 
υποβολή σχεδίων πτήσης απ᾿ όλα τα αεροοκά- 
Φη, στρατιωτικά και πολιτικἁ 

Με βάση τις παραπανω διαταξεις, Π Ελλαδα ἐχει 
καθορίσει µέσα στο ΕΙΗ της, για λόγους ασφά- 
λεισς Των πτήσεων και εθνικής άμυνας (ΑΙΡ 
Ώία6εςε ΒΑΟ 1-2 1 4 1), όπως όλα τα αεροσκά- 
φη, στρατιωτικἀ και πολιτικά, και για όλες τις 
περιπτώσεις, ενημερώνουν τα Κέντρα Ελεγχου 
Ἐναξεριας Κυκλοφορίας της Αθήνας, καταθέτο- 
ντας σχεδια πτήσης, ενώ, για την υπέρπτηση 
του ΕΕ.Χ της απὀ ξένα στρατιωτικά αεροσκάἀ- 
φη, επιβόλλει επιπλεον την υποχρέωση για λἠ- 
ψη ἀδειας διέλευσης, Ποποια ζητείται συνήθως 
δια της διπλωματικής οδούς µε ρηµατική διακοί- 
νωση. Της ενδιαφεροµενης πρεσβείας προς το 
Υπ Εξωτερικὠν. 

Η Τουρκία, στηριζοµενη στο πραγµατικὀ γεγΟ- 
γὸς Οτι και άλλες χώρες υποστηριζουν την 
ἀποψη πως τα στρατιωτικα αεροσκάφη ὅεν 
ἔχουν υποχρέωση να υποβάλλουν οχέδια»πτή- 
σης, Ιδίως όταν προκειται γιαπτήσεις σε διεθνή 
εναέριο χώρο, µια και οι ρυθμίσεις του ΙΟΑΟ 
αφορούν µονο τα Πολιτικα αεροσκάφη και στο 
Οτι, στα στρατιωτικά, προκειµενου γιααεροναι.- 
τικὲς επιχειρήσεις (αοΓγοπ8υΠοΒἰ ορθΓβΙΙΟΠΘ), 
αναγνωρίζεται απ΄ τον ΙΟΑΟ κἀποιο δικαίωµα 
µη σουμμορφωσης προς τους κανονες της εναε- 
ριας κυκλοφορίας, αλλά απλὼς επιβάλλεται 
υποχρεωση εἰδοποίησης ({ο πο!{γ) Του αρμόὸ- 
διου Κέντρου Εναέριας Κυκλοφορίας, κι αυτό 
μόνον όταν εἶναι κατορθωτο (ΜΠθΠενει ρΓας{- 
οβΡΙε], πριν απ᾽ την εναρξπ αυτής της ὅραστη- 
ριότητας (Ι6ΑΟ, Ώος 4444 - ΒΑΟ/ΡΟΙ/12, 
ΒΑΟ 2-6 1) αρνείταινα συμμορφωθείπροςτην 
νοµιµῃ υποχρέωοηπου της επιβάλλειη Ελλάδα 
να καταθετεισχεδιαπτησης, οταν τα οτρατιωτι- 
κάτης «εροσκοφη θέλουν να κάνουν ασκήσεις 
µέσα στο διεθνή χώρο του Αἰπίπαι ΕΙΒ/ΩΙΒ 

8 Ο πίνακας των παραβάσεων και Των παρα- 
βιάσεων 

Τις θεσεις της αυτές η Άγκυρα δεν περιορἰ- 
οτηκε στο να τις διατυπώνει µόνο στο τραπεζι 
των διαπραγματεύσεων. κατά τις πολυόδριθµες 
οὐναντησεις Των εμπειρογνωμόνων και των 
Γεν Γραμματέων των Υπ Εξωτερικών των δύο 
χωρών, αλλά θέλησε να τις επιβάλει και να τις 
καθιερώσει δυναμικά (46 Ι8οἱ0) και δια των 
πραγμάτων (νιᾶ {861ἱ) γι αυτό και στη δεκαετία 
αυτή (1974 - 85) τα στρατιωτικά της αεροσκάφη 
πραγματοποίησαν πολλές εκατοντάδες παρα- 
βιάσεωντου ΕΕ Χ.ιδίως στη ζώνη των 4 καμφι- 
σβητούμενων» ναυτικων μιλίων (μεταξύ θκαι10 
ν μ) και πολύ περισσοτερες παραβόσεις (όχι 
παραβιάσεις) Των κανόνων της εναεριας κυ- 
κλοφορίας στο ΑΙΠί8/ ΕΙΒ/ ΙΒ, µε την ἀρνωσή 
τους να καταθέτουν σχέδιαπτησης Εδώ σκὀπι- 
μο είναι να σημειωθεί ότι κάθε παραβίαση του 


στοθεµατης υποβολής σχεδίων πτήσης. οιαπὀ- ΕΙΒ/ΩΙΒ. Το ἀρθρο 3 (δ) της Σύμβασης του ΕΕΧ προυποθέτει και µία παράβαση Των κανό- | 
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νων του Αἰπίπαί ΕΙΗ/ΟΙΒ, αφού τα τουρκικά 
αεροσκάφη πρὠτα μπαίνουν στο ΕΙΒ χωρὶς σχὲἑ- 
διο πτήσης (παράβαση) και µετά παραβιάζουν 
τον Ε Ε.Χ. (παραβίαση), ενώ, αντίθετα, κάθε πα- 
ράβαση δεν σημαίνει υποχρεωτικά και παραβία- 
ση του Ε.Ε.Χ. Επειδή, λοιπόν, η παραβίαση εἰναι 
πολὺ σοβαρότερο γεγονος απ΄ την παράβαση, 
γι αυτὸ η δεύτερη απορροφάται απ᾿ την πρὠ- 
τη, δηλαδἠ «εν τω µείζονι και Το ἐλασσον», κι 
ἐτσι αναφέρεται µόνο σαν παραβίαση. 

Ο πἰνακας των δυναμικών αυτών τουρκικών 
ενεργειών εἶναι µακροσκελέστατος και συνο- 
πτικἀ περιλαμβάνει τα εξής κύρια επεισὀδια: 
1. Μαζικες παραβιάσεις (40 περίπου) του Ε.Ε.Χ 
απὀ τουρκικά στρατιωτικά αεροσκάφη στην πε- 
ριοχή Λέσβου - Χίου - Σάμου στατέλη Μαρτίου 
καιστις αρχὲς Απριλίου 1975. 

2. Μαζικὲς παραβάσεις (60 περίπου) του ΑἰΠί- 
η8ἱ ΕΙΒ/ΩΙΒ και αριθµός παραβιάσεων του 
Ε.Ε.Χ. στα µέσα Μαρτίου 1980 κατά την αερο- 
γαυτική άσκηση Ώρπίζ ΚιΓαυ 1/80 («Θαλασσό- 
λυκος» 1/80) 

3. Μαζικὲς παραβάσεις του Αίπιπαἰ ΕΙΒ/ΩΙΒ 
Μάιο καιΙούνιοτου 1980(οιδεύτερες στα πλαί- 
σια της άσκησης ὨὈεπίζ Κωγαι 2/80). 

4 Συνεχεὶς παραβιάσεις του Ε.Ε.Χ. απὀ τα τέλη 
Δεκεμβρίου 1980 μέχρι τις αρχές Φεβρουα- 
ρἱου 1981, µε πρόσχηµατην επαγρύπνηση, κατὸ- 
πιν εντολής του ΝΑΤΟ, για τις εξελίξεις στο 
Πολωνικό Ζήτημα. 

5. Μαζικὲές παραβάσεις του Αίπίπαί ΕΙΒ/ΩΙΒ 
και παραβιάσεις του Ε.Ε. Χ. (20 περίπου) στην 
περιοχή Της Χίου στις αρχες Απριλίου 19681 κα- 
τά τη διάρκεια αεροπορικής ἄσκπσης. 

6. Μαζικές παραβιάσεις του Ε.Ε.Χ. και παραβά- 
σεις του Αἰπίπαί ΕΙΒ/ΩΙΒ (περίπου 30) στην 
περιοχἠ απὀ τη Σαμοθράκη μέχρι τη Ρόδο το 
ο ὰ του 1982 κατάτην ἆσκηση Ὀεπίζκυτου 
1/82. 

7. Μαζικὲς παραβιάσεις του Ε.Ε.Χ. (50 περίπου) 
στην περιοχἠ Αγ. Ευστρατίου - Λέσβου στις 
αρχὲς Ιουνίου 1982. 

8. Σποραδικὲς παραβιάσεις του Ε.Ε.Χ. στην πε- 
ριοχή απὀ Λήμνο μὲχρι Σάμο, απὀ τα τέλη Ιου- 
λίου μέχρι τις αρχες Σεπτεµβρίου 1982 τις 
οποἰες όμως η Ελληνικἡ Κυβέρνηση αρνείτονα 
αποκαλύψειλόγωτης ύπαρξης πιογαίογίωπη (πά- 
γωμα ἡ αποφυγἠ προκλήσεων) μεταξύ των δύο 
χωρών, 

9, Μαζικὲς παραβιάσεις του ΕΕ.Χ. (περίπου 25) 
στην περιοχή Λήμνου - Λέσβου - Ψαρὼν στα 
Ὃ η Νοεμβρίου 1982 κατά την άσκηση ΚοιθΙ 


10, Σποραδικὲς παραβιάσεις του Ε.Ε.Χ. (περἰ- 
που 10) στις περιοχὲς Σύμης - Ρόδου και Λἐ- 
σβου το Μάρτιο του 1983 κατά την άσκηση Ὀ9- 
πἰζ Κυωτάυ 1/83. 

11. Μαζικὲς παραβάσεις του Αιἰπίπαί ΕΙΒ/ΟΙΒ 
και μερικὲς παραβιάσεις του Ε.Ε.Χ. στην περιο- 
χἠ Σκύρου - Λέσβου - Χίου - Ικαρίας στα µέσα 
Μαΐου 1983 

19. Σποραδικὲἐς παραβάσεις του ΑἰΠίπαί ΕΙΒ/- 
ΩΙΒ στην περιοχή της Λέσβου στα µέσα Νοεµ- 
βρίου 1983 κατὰ την άσκηση Ὀρθηίσ Κυται 
2/89. 

13. Σποραδικὲς παραβάσεις του Αἰπίπαί ΕΙΒ/- 
Ω1Β στην περιοχή της Λέσβου στα τέλη Μαρ- 
τίου 1984 κατά την άσκηση Ὀρπίζ Κυταάι 1/84. 
14. Μαζικὲς παραβιάσεις του Ε.Ε.Χ. στην περιο- 
χἠ Λέσβου - Σάμου στα μέσα Ιουλίου 1984, 

16, Μαζικὲς παραβάσεις του Αἰπίὶπαί ΕΙΒ/ΩΙΒ 
και παραβιάσεις του Ε.Ε.Χ. (περίπου 20) στην 
περιοχή Λήμνου - Λέσβου - Χίουτο Σεπτέμβριο 
του 1984, 

16. Σποραδικές παραβιάσεις του Ε.Ε.Χ. στατέλη 
Νοεμβρίου 1984 κατά την άσκηση ΚΟΓΕΠΙ 84, 
17, Μαζικὲς και συστηματικές παραβάσεις του 
ΑἰΠίπαί ΕΙΒ/ΩΙΒ και παραβιάσεις του Ε.Ε.Χ 
στην περιοχή Σάμου - Κω - Ρόδου απὀ τα τέλη 
Ιανουαρίου µέἐχριτις αρχὲς Φεβρουαρίου 1985 
κατά την άσκηση Ὀθπίζ κωτάιμ 1/85 και 

18. Μαζικὲς και συστηµατικὲς παραβιάσεις του 
Ε.Ε.Χ. (πάνω απὀ 30) σ᾽ όλο το Αιγαίο, απὀ Λἠ- 
µνο μέχρι Καστελόριζο, το 2 15θήμερο του 
Μαΐου 1985. 

Αυτες ἦταν οἱ σπουδαιότερες παραβάσεις και 
παραβιάσεις που έγιναν απὀ τουρκικά στρατιώ- 
τικ αεροσκάφη κατά τη διάρκεια εθνικὠν τους 
ασκήσεων (παρακάτω θα αναφερθεί και άλλος 
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πίνακας γι ᾿ αυτες που έγιναν σε ασκήσεις ΝΑ- 
ΤΟ, γιατὶ υπάρχει κάποια διαφορά μεταξύ των 
δύο καταστάσεων) στη δεκαετία 1975 - 865. 

Όπως προκύπτει απ᾿ τον παραπάνω πίνακα, 
μετά το «ἄνοιγμα» του Αιγαίου το Φεβρουάριο 
του 1980, το Αἰπίπαί ΕΙΒ/ ΙΒ έγινε «ξέφραγο 
αμπέλι» για τα τουρκικά αεροσκάφη, τα οποία 
επιδιώκουν, µέσω της τακτικής αυτής, εκτός 
των ἄλλων (π.χ. εκφοβισμὀ, διαπίστωση ελληνι- 
κής ετοιμότητας κ.λπ.),την παγίωση των ανεδα- 
φικών απόψεων της ΄Αγκυρας µε τη δηµιουργία 
τετελεσμένων γεγονότων. Τον τελευταίο μάλι- 
στα χρὀνο (1988], η θρασύτητα της Τουρκίας 
έφθασε σε τέτοιο σηµείο, ὡστε το Φεβρουάριο, 
τουρκικά στρατιωτικἀ αεροσκάφη παρενόχλη- 
σαν Ελληνικὀ στρατιωτικὀ μεταγωγικό Ο-130Η 
ΗεΓου[θ5 και Τον Ιούνιο ἑνα Βοεΐπο 737 της 
Ολυμπιακής, που πετούσαν µέσα στους διε- 
θνεὶς αεροδιαδρόµους του Αἰπίπαί ΕΙΒ/ΟΙΗ. 
κατά την εκτέλεση προγραμματισµένων ὄρο- 
µολογίων τους, 

Μετά απ᾿ ὁλατα παραπάνω, εὐλογατώρα ανακύ- 
πτειτο ερὠτημα: Καιη Ελλάδατιέκανεσ᾽ όλες 
αυτὲς τις κατάφωρες παραβιασεις των κυριαρ- 
χικὠν της δικαιωμάτων και κάθε έννοιας διε- 
θνοὺς δικαίου; Απάντηση στο ερώτημα αυτό δό- 
θηκε αρκετές φορες απὀ υπεύθυνα κυβερνητι- 
κά στελέχη (ΥΕΘΑ κλπ] και συνίστατο στο 
εξἠς: Εκτὸς απ᾿ τις διαμαρτυρίες της Αθήνας 
προς την Αγκυρα και μερικές φορές καιπρος 
τον 1ΟΑΟ, μόλις ταελληνικά Γ8ά8Ι5 (ΚΕΠ εντὀ- 
πιζαν τα τουρκικἀ αεροσκάφη, απογειώνονταν 
αμεσως τα ελληνικά αεροσκάφη επιφυλακής 
(5ο{βΠΙΡΙ6Φ) και, εάν µεν πρὀκειτο για παράβα- 
ση Των κανόνων του ΕΙΒ, δηλαδἠ είσοδο στο 
Αἰπίπαί ΕΙΒ/ΩΙΒ χωρὶς υποβολή σχεδίων πτή- 
σης, τότε γινόταν απλὠς αναγνώριση των τουρ- 
κικὠν, εὰν δεν πρὀκειτο για παραβίαση του 
ΕΕ.Χ., τότε γινόταν αναχαϊτισή τους απὀ απὀ- 
σταση ὀχι μικρότερη των 500 ποδιὼν (150 μ.), 
οπότε αυτά αναγκάζονταν να απομακρυνθούν 
απ᾿ τον Ε.Ε.Χ. Πολλές όμως φορές, εἰτε λόγω 
μικρού βάθους της παραβίασης, εἶτε λόγω 
ἐγκαιρης προειδοποιήσης, τα τουρκικά προλά- 
βαιναν να απομακρυνθούν προς τις ακτὲς της 
Τουρκίας πριν φθάσουν τα ελληνικά αναχαιτι- 
στικἁ στον χώροτης παραβίασης. Με το παιχνίδι 
αυτότου «ποντικού µε την γάτα» κύλησε η ζωή 
στους αιθἑρες του Αιγαίου την τελευταία δε- 
καετία. Το μόνο θετικὸ στοιχείο απ᾿ όλην αυτήν 
την αρνητική για την Ελλάδα κατάσταση, ήταν η 
διαπίστωση της συνεχοὺς ετοιμότητας του δι- 
κτύου της ελληνικής αεράµυνας ({8αα15, σε- 
ροσκάφη αναχαίτισης) καιο εντοπισμὸς ενδεχὀ- 
µενων ατελειών του, η εκπαίδευση των Ελλἠ- 
γων πιλότων κάτω απὀ πραγµατικὲς συνθήκες 
και η σφυγµοµέτρηση του επιπέδου επιχειρη- 
σιακής ικανότητας των Τούρκων αεροπόρων σε 
«αερομαχίες» και ελιγμούς διαφυγής 
8 Ητερματικἠ περιοχή του αεροδροµίουτης 
Λήμνου 

Άλλο, επἰσης σοβαρόθέεµα,που η Τουρκία εἰχε 
θέσει προς την Ελλάδα απ᾿ την πρώτη κιόλας 
συνάντηση των εμπειρογνωµονων στην Αθήνα 
(17-19 6.75], ἦταν η µη αναγνώριση της τερµα- 
τικής περιοχής (ἴθγπη/πα| αΓθ8, ΤΜΑ)του αερο- 
δροµίου της Λήμνου, µε το επιχείρηµα οτι η 
περιοχἡ αυτή εκτεινόταν πολύ µέσα στο διεθνή 
εναἑριο χώρο του Αιγαίου, µε συνέπεια να 
εμποδίζονται οι πτήσεις στο χώρο αυτό, Η ελ- 
ληνική πλευρά δεν έδωσε τότε συνέχεια στην 
τουρκική αυτή αξίωση, αλλά το θἐµα επανήλθε 
καιστις επόμενες συναντήσεις, μάλιστα δε, κα- 
τὰ δημµοσιογραφικὲς πληροφορἰες, κατά την 
ὀγδοη συνάντηση των εμπειρογνωμόνων στην 
Αθήνα (28-31.8.78), αποτέλεσε ἐνααπ᾽ τα κύρια 
θέµατα διαφωνίας, µε αποτέλεσµα να µην εκ- 
δοθεί στο τέλος κοινὀ ανακοινωθέν. 
Μετά το «ἀνοιγμα» του Αιγαίου το Φεβρουάριο 
του 1980 και τη µείωση της έντασης πάνω στα 
θέµατατου ΕΙΒ καιτων ἀλλων διμερών σχέσεων 
(άρση τουρκικού νείο και επανένταξη Ελλάδας 
στο ΝΑΤΟ Τον Οκτώβριο του 1980), επήλθε κά- 
ποια προσέγγιση μεταξύ των δύο χωρών, µε συ- 
νέπεια, κατὰ τη φθινοπωρινὴἠ σύνοδο των 
Υπουργών Εξωτερικών του ΝΑΤΟ;στις Βρυξέλ- 
λες (Δεκέμβριος 1980), η Ελλάδα, σε ένδειξη 
καλής θέλησης, να αναλάβειτην υποχρέωση, σε 
διμερές επίπεδο, γιατη ρύθμιση ορισμένων εκ- 
κρεμώὠν ζητημάτων στο χώρο του Αἰπίπαί ΕΙΒ/- 
ΩΙΒ. Ἕνα απ᾿ αυτά αφορούσε και τη Λήμνο 
Ἔτσι, στις 6.3.1981, η ΥΠΑ εξέδωσε τη ΝΟ- 
ΤΑΜ 4392/81, µε την οποία περιὀριζε την τερ- 
µατική περιοχή της Λήμνου απὀ 3.000 σε 1.382 
τετραγ. μίλια. Δικαιολογώντας η τότε κυβέρνη- 


ση (Γ. Ράλλη) την ενέργεια αυτή, εἰχε προβάλει 
το επιχείρημα ὁτι η διεύρυνση της τερµατικῆς 
περιοχής της Λήμνου εἶχε πραγµατοποιηθεί 
κατά τη διάρκειατης Δικτατορίας (1967 - 74) και 
µέρος της περιοχής αυτής, που εκτεινόταν στο 
διεθνή χώρο του Αιγαίου, προκαλούσε ορισμὲ- 
να προβλήµατα στις διεθνείς πτήσεις, µε συνὲ- 
πεια να δημιουργούνται παράπονα. Με τον πε- 
ριορισµό της τερµατικἠς αυτής περιοχής στα 
παραδεκτά ὁρια, η Ελλάδα ἐδειχνε, κατὰ την 
κυβερνητική ἀποίµη, την καλή της πίστη και τη 
μέριμνάτης γιατη διασφάλιση της οµαλἠς εναέ- 
ριας κυκλοφορίας στο ΕΙΒ της. 

Στην κυβερνητική αυτή επιχειρηµατολογία 
αντιτάχθηκαν αρκετες αντίθετες απὀψεις, κε- 
ντρικὸς ἄξονας των οποίων ήταν ότι η µείωση 
αυτή περιόριζε το χώρο ελιγμών των στρατιωτι- 
κὠν αεροσκαφων κατα τη φάση της αποπρο- 
σγείωσης, µε συνέπεια να µην εἶναι δυνατή η 
πλήρης αξιοποίηση των ραδιοβοηθηµάτων του 
αεροδρομίου της Λήμνου (ΤΑΟΑΝ, νΝΟΒ κλπ], 
πράγμα που ελάττωνε και την επιχειρησιακή 
του ικανότητα. Κατάτους ειδικούς το αεροδρὀ- 
µιο αυτό θεωρείτο και εξακολουθεί να θεωρεἰ- 
ται «αιχμή δόρατος» για επιθετικὲς αεροπορι- 
κὲς επιχειρήσεις κατᾷ των Δαρδανελλίων και 
της τουρκικής ενδοχώρας μέχρι την Κωνστα- 
ντινοὐπολη και την γύρω περιοχή, ενώ για αμυ- 
ντικὀ αγώνα αποτελεἰ κύρια βάση υποστήριξης 
επιχειρήσεων αεράµυνας, στο Β. Αιγαίο 

Απο νομικής πλευράς, η έκταση της τερµατικἠς 
περιοχης της Λήμνου, περιλαμβανόμενη µεσα 
στο ΑἰΠιπαί ΕΙΒ/ΩΙΒ, εξαρτιόταν αποκλειστικἁ 
απ΄ τις ρυθµιστικὲς αρμοδιότητες της Ελλά- 
δας, αρκεί η ἄσκηση, αυτών των αρμοδιοτήτων 
να µην υπερέβαινε την ἐκταση που πρὀβλεπαν 
οικανονισμοίτου Ι6ΑΟ καιναµην εμφανιζόταν 
σαν κατάχρηση εξουσίας, που έβλαπτε τη διε- 
θνήἠ αεροπλοία. Μεσα σ᾽ αυτά τα ρυθµιστικά 
πλαίσια κινούμενη η Ελλάδα, εξακολουθεί να 
διατηρεί το δικαϊωμα για ανάκληση του μέτρου, 
αν διαπιστώσει, µε την πάροδο του χρόνου, ότι 
κάποια νέα ρύθμιση εἶναι αναγκαία. 

Ν Η αναδιοργάνωση του εναέριου χώρουτου 
Αιγαίου 

Οι Τούρκοι, απ΄ την πρὠτη στιγµή των ελληνο- 
τουρκικών επαφών (Ιούνιος 1975), έθεσαν και 
θέµα αναδιοργάνωσης του εναέριου χώρουτου 
Αιγαΐου, ὀπου ζήτησαν μάλιστανα συµπραττουν 
και αυτοί πριν απὀ κάθε νέα ρύθμιση, πρὀτειναν 
δε για τον σκοπὀ αυτό και τη σύσταση µεικτἠς 
επιτροπἠς εμπειρογνωμόνων που θα συζητοί- 
σε και θα αποφάσιζε απὀ κοινού για τα µέτρα 
που θα λαμβάνονταν Η απαράδεκτη αυτή τουρ- 
κική προταση για συγκυριαρχία οὔσιαστικα στο 
Αιγαίο, σε συνδυασμὀ και µε όλες τις άλλες 
παράνομες και παράλογες τουρκικὲς αξιώσεις, 
ἦταν επὀµενονα µη γἰνειδεκτή απ΄ την Ελλάδα, 
παρότι κατά καιρούς η ᾿ Αγκυρα 6θετε το θἐὲµα 
αυτό κατατις συναντήσεις των εμπειρογνωμὀ- 
γων 

Μετά την ἄρση της ΝΟΤΑΜ Τ14 και µἐσα στα 
γενικότερα πλαίσια της χαλάρωσης της ἐντα- 
σης µεταξύ των δύο χωρών, αναλήφθηκαν το 
Δεκέμβριο του 1980 οι γνωστές, κιαπὀ το προ- 
ηγούμενο κεφάλαιο, υποχρεώσεις για Ορισµέ- 
γες «τεχνικὲς διαρρυθµίσεις» µέσα στο Αἰπίπαί 
ΕΙΒ/ΩΙΗ. Η υλοποίηση των υποχρεώσεων αυ- 
τών δεν άργησε να ἑλθει, κιέτσιµετη ΝΟΤΑΜ 
3939/63 1981 εξαγγέλθηκαν μονομερώς οι 
εξἠς 4 κατηγορἰες µέτρων: 1) ύψωση των κατω- 
τάτων υιψών και ορίων σε ορισμένους διεθνείς 
αεροδιαδρόµους, 2) µείωση των ανωτάτων 
υψὼν και ορίων στον αεροδιάδροµο 14, 3) 
θέση σε εποχιακἠ χρήση Των αεροδιαδρόµων 
Χ/14 και ΝΝ6 και 4) επέκταση του αεροδιαδρὀ- 
µου Β-92, µέσω του Υ-11, ὥστε να ενωθεί µε 
τον Β-Ί 

Ειδικότερα, η ύψωση των κατωτάτων υψὼν και 
ορίων στους αεροδιαδρόµους 4 (4/6εῃ] - 
(Αθήνα - Λέσβος), 4 (6/εεη) - 18 (Θεσ/νίκη - 
Ρόδος), α (4ΓθθπΠ) - 33 (Αλεξανδρούπολη - 
Ηράκλειο), Β (Ηθαά) - 20 και Β (Βεα) - 20Ν 
(Αθήνα - Σμύρνη) και Β (Βθα) - 32 (Μήλος - 
Σμύρνη), απέβλεπε στη διευκόλυνση των στρα- 
τιωτικὠν πτήσεων στο Αιγαίο, αφου εἰναι γνωστό 
πως τα στρατιωτικα αεροσκάφη κατα τις ασκή- 
σεις τους πετούν εκτος των υμών καιτων ορίων 
των αεροδιαδρόὀµων που χρησιμοποιούνται για 
τις διεθνεἰς πτήσεις γιανα µη βάλουν σε κίνδυ- 
νο την κυκλοφορία των πολιτικών αεροσκαφών 
΄Ετσι, η ὑψωση αυτή των κατωτάτων ορίων ἄφη- 
γε περισσότερο χώρο ελεύθερο για την κίνηση 
των στρατιωτικων αεροσκαφων κάτω απ᾿ τους 
αεροδιαδρόµους. Στον ἰδιο σκοπὀ απέβλεπε και 
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το δεύτερο µέτρο, δηλαδή η µείωση του ανωτᾶ- 
του ύψους και ορίου του αεροδιαδρόµου Ν 
(Λ/ΠΙΤΘ) - 14 (Καβάλα - Ρόδος) στο τµήµα απὀ 
Λήμνο μέχρι Σάμο, απ᾿ την αντίστροφη όμως, 
πλευρά, γιατί ἐδινετη δυνατότητα στα στρατιω- 
τικα αεροσκαφηνατον παρακαµητουν σε µικρὀ- 
τερο ύψος. Στην περίπτωση, μάλιστα, αυτή ἦταν 
εµφανἠς η πρὀθεση διευκόλυνσης των τουρκι- 
κὠν ασκήσεων µια και ο αεροδιάδροµος αυτός 
ακολουθεί πορεία παράλληλη σχεδὀν µε τις 
τουρκικές ακτές του Αιγαίου. 

Οσον αφορά, εξάλλου, την εποχιακή χρησιµο- 
ποίηση των αεροδιαδρὀµων Α/-Ί14 στο τµήµα 
απὀ Λήμνο μέχρι Σάμο και ΝΝ (ΥΝΠΙΙ6) - 6 στο 
τµήµα απὀτην εἰσοδο στο ΑἰΠίπαί ΕΙΒ/01Β μὲ- 

Χριτην Τρίπολη (Πελοποννήσου), η επίσηµη δι- 
καιολογία ἦταν ότι οι αεροδιάδροµοι αυτοί εµ- 
φάνιζαν μειωμένη κίνηση, κι ἐτσι αρκούσε η 
εποχιακἠ μὀνο χρῆση τους. Ειδικά, πάντως, για 
τον ΑΝ - 14 εμφανής ἦταν η πρόθεση για διευκὀ- 
λυνση Των στρατιωτικὠν αεροσκαφών στην πε- 
ριοχή του Α. Αιγαίου, αφού εἶναι γνωστόπωςτις 
περιόδους πουο αεροδιάδροµος δεν θα ἦταν 
σε λειτουργία, τα αεροσκάφη θα μπορούσαν να 
τον διασχίζουν κάθετα ἡ ακόµη και να τον χρη- 
σιμοποιοὺν, αν χρειαζόταν, κατά την εκτέλεση 
των ασκἠσεὠν τους, χωρίς να ζητούν ειδική 
ἀδεια, πράγµα που δεν θα μπορούσε να συμβεὶ 
αν ο αεροδιάδροµος αυτὸς ἦταν συνέχεια σε 
χρηση ἳ 
Τέλος, η επέκταση του αεροδιαδρόµου Β 
(Βεα) - 32 (Σμύρνη - Μήλος], µέσω του αερο- 
διαδρὀμουυΥ-11 (Μήλος - Σούδα), ώστε να ενω- 
θείµετον αεροδιάδροµο Β-]1 (Παλαιοχώρα Κρη- 
της - Τρίπολη Λιβύης) κιέτσινα αποκατασταθεί 
απ΄ ευθείας επαφή μεταξύ Σμύρνης και Τρίπο- 
λης (Λιβύης), εξυπηρετούσε την πολιτική αε- 
Ροπορία, Η αποκατάσταση αυτή Θα γινόταν µε 
τη χαραξῃ του μικρού αεροδιαδρόµου Σούδας - 
Παλαιοχώρας, ο οποίος μἑχρι τότε ὅεν υπήρχε, 
καιθα διευκόλυνε κυρίωςτις αερογραμμές των 
δύο ενδιαφερομένων χωρών µε τη µείωση του 
χρὀνου και του κόστους των σχετικὠν ὄρομο- 
λογίων, αλλά η εναέρια αυτή γραµµή θα μπορού- 
σε να χρησιμεύσει και για διάφορους ἀἆλλους 
σκοπούς, χωρὶς να αποκλείονται και οιστρατιω- 
τικοί (π.χ. εφοδιασµός Εβρὲν απὀ Καντάφι σε 
στρατιωτικὀ υλικό κλπ.) 

Όπως ἠταν επόμενο, τα µέτρα αυτά, ενώ ικα- 
νοποἱησαν την Αγκυρα, έγιναν στόχος έντονων 
επικρίσεων στο εσωτερικό απὀ πολλές πλευ- 
ρὲές, µε κύριο άξονα κριτικής το γεγονόὀς ότι 
εξυπηρετούσαν τις στρατιωτικὲς δραστηριότη- 
τες της Τουρκίας σε βάρος των ελληνικών 
συµφεροντων και ὀτιέφερναν την τουρκική αε- 
ροπορἱα πλησιέστερα προς την ηπειρωτική Ελ- 
λάδα καιτις ελληνικες μεγαλουπόλεις, πράγμα 
που μείωνε σηµαντικἀτο χρὀνο αντίδρασης της 
Ελληνικής Αεροπορίας σε περίπτωση αιφνιδια- 
στικἠς τουρκικής αεροπορικῆς επίθεσης, ὅη- 
λαδή, σε τελευταία ανάλυση, ελάττωναν το βά- 
θος ἆμυνας της χώρας Παραλληλα, κατά την 
ἴδια επικριτική ἄποψη, σηµαντικό θα ἦταν καιτο 
Ψυχολογικό πλήγμασε βάρος των κατοίκων των 
ελληνικών νησιών του Α. Αιγαίου, στην περιοχἠ 
των οποίων τα τουρκικά αεροσκάφη Θα πηγαι- 
νοξρχονταν καθημερινά και χωρίς δυσκολία για 
την εκτέλεση ασκήσεων, γιατί αυτές Θα απο- 
διοργάνωναν πλήρως τη ζωή των νησιών αυτών 
(π.χ.τον τουρισμό, την αλιεία κ.λπ.) ενώ συχνάοι 
κάτοικοι θᾳ βρίσκονταν αποκλεισμένοι και χω- 
ρίς επαφή µε την υπόλοιπη χώρα. 

Η κυβερνητική αποψη ὅτι τα µέτρα αυτά θα 
μπορούσαν να ανακληθούν οποτεδήποτε, αφού 
ἠταν θὲµα μονομερούς ρύθμισης απ᾿ την Ελλά- 
δα) δεν ηταν δυνατόν να θεωρηθεί σαν πειστικὀ 
επιχείρηµα και επαρκής αντίλογος, τοποθέτηση 
που δικαιώθηκε και απ᾿ τα μεταγενέστερα γε- 
γονότα µετις συνεχεὶς και μαζικὲς παραβάσεις 
των κανόνων του ΑΙΠίπαϊ ΕΙΒ/ΟΙΒ καιπαραβιά- 
σεις του ΕΕΧ. απὀ τα τουρκικά στρατιωτικἀ 
αεροσκάφη, σε πείσµατης ελληνικής ευπιστίας 
καικαλοπιστίας. Το µόνο σωστό επίσημο επιχεί- 
ρηµα ήταν εκείνο κατά το οποίο οι ρυθμίσεις 
αυτὲς διευκόλυναν πολύ καιτην Ελληνική Αε- 
ροπορία, η οποἱἰα είναικαιο κύριος χρήστης του 
χώρου αυτού. 

Παρά τα µέτρα αυτά, η Τουρκία, το Μάιο του 
19681, κατά τη συνάντηση των Υπουργών Εξωτε- 
ρικών των δύο χωρών στη Ρώμη, κατηγόρησε 
την Ελλάδα ὁτιστοθέματου ΕΙΒ δεν εκπλἠρω- 
σε τις υποχρεώσεις που εἰχε αναλάβει τον πε- 
ρασμένο Δεκέμβριοστις Βρυξέλλες, κατηγορία 
την οποία αµέσως αντέκρουσε η Αθήνα σαν 
ανυπὀστατη. Έκτοτε ο διάλογος σταμάτησε και 
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μαζί του σταμάτησε και κάθε ἀλλη µεταβολή 
στο νομµικὀ καθεστὠς του εναέριου χώρου του 
Αιγαίου. Έτσι οι Τούρκοι αποφάσισαν να δώ- 
σουν μόνοι τους «διέξοδο» στη στασιμότητα 
της κατάστασης και προσπάθησαν να επιβάλ- 

λουν δυναμικά τις απὀψεις τους µε τις προα- 
ναφερθείσες πολυάριθμες παραβάσεις και πα- 
ραβιάσεις, χωρίς όμως καν ναπετύχουντο στὀὸ- 
χο τους χάρη στην ἐγκαιρηῃ ελληνική αντίδραση 
8 Οἱ τελευταίες εξελίξεις στην οργάνωση 
του Αἰβίπαί ΕΙΒ/υΙΗ 

Από πλευράς πολιτικής αεροπορίας ο έλεγχος 
του Αἰπίπαί ΕΙΒ/ΟΙΒ γινόταν και εξακολουθεὶ 
να γίνεται μὲχρι σήµερα (τέλη 19865) µε πρωτό- 
γονο σχεδόν τρὀπο. Δεν υπάρχει κανένα πολιτι- 
κὀ ὄίκτυο ραντάρ που να Ελέγχει την εναέρια 
κυκλοφορία µέσα στους αεροδιαδροµους, ο 
έλεγχος των οποίων γίνεται µὀνο µέσω της 
ασύρματης επικοινωνίας. Η ἔλλειψη αυτή εἶχε 
επισημανθεϊίπριν απὀ χρὀνιατόσοαπ᾽ τουςξέ- 
νους (µελέτη της ΕΑΑ του 1979), όσο και απ᾿ 
την ΥΠΑ, η οποία απ᾿ το 1980 εἰχε εκπονήσει 
σχετική µελέτη για την εγκατάσταση δίκτυου 
σταθμών α8ᾳ8:, που αφενὸς θα βελτίωνε τις 
παρεχόμενες απ᾿ την Ελλάδα υπηρεσίἰες εναέ- 
ριας κυκλοφορίας και αφετέρου θα κατοχύρω- 
γε τη θέση της χώρας απέναντι στην Τουρκία, 
όσον αφορά τον έλεγχο του Αἰπίπαί ΕΙΒ/ΟΙΒ, 
αφού θα βοηθούσε και το έργο του στρατιωτι- 
κοὺ ὄίκτωου ραντάρ (ΜΚΣΕ, ΜΣΕΓΙ, ΚΕΓΙ 
Εξάλλου και οικονοµικἁ οφέλη θα αποκόµιζε η 
Ελλάδα απ᾿ αυτήν την κάλυψη, γιατί οι διερχό- 
µενες απ᾿ το ΑΙΠίπαἰ ΕΙΗ/Ο)ΙΒ διεθνείς πτήσεις 
θα κατέβαλαν τέλη διέλευσης, λόγω των διευ- 
κολύνσεων γ8άαΓ πουθα απολάμβαναν, ποσάτα 
οποία μεχρι σήµερα δεν καταβάλλονται εξαι- 
τίας ακριβώς της ἑλλειψης τέτοιων διευκολύν- 
σεων Τον Απριλιοτου 1983 έγινε καιοσχετικὸς 
διαγωνισμὸς για την προμήθεια του τεχνικού 
εξοπλισµου µε συμμετοχή πολλὠν ξένων εται- 
ριών, μεταξύ των οποίων και οι ΑΕ, ΝΝ Ηοι- 
Ι8πά56 ΦοπεβΒἰβρραΓ8ίθΠ, ΤΠΟΠΙ5ΟΠ - Ο5Ε, 
Ώεσοα κλπ. αλλά το Υπουργείο Συγκοινωνιών 
διαπίστωσε ὀτιοιπροσφορες βρίσκονταν εκτὸς 
προδιαγραφών, κι ἐτσι το θέµα παρέμεινε εκ- 
κρεμές. Συμβουλευτικὸ ρολο στη µελέτη του 
προγράµµατος αυτού ανέλαβε η οργάνωση 
ελέγχου εναέριας κυκλοφορίαςτης ΕΟΚ ᾿Ἔωτο- 
οοπῖγοίθ'' 

Το 1984, η Τουρκία, στα πλαίσια των διεκδικἠ- 
σεὠν της για συγκυριαρχία στο Αιγαίο, άρχισε να 
θέτει παρασκηνιακάἀ στην αρχή, θέµα κατάργη- 
σης ἡ μετατόπισης δυτικότερατου αεροδιαδρὀ- 
µου α - 18(Γιουγκοσλαβία - Νιγρίτα - Λήμνος - 
Χίος - Ρόδος - Κύπρος) µε τη δικαιολογία ότι 
μέρος αυτού περνούσε µέσα απ᾿ το Ιη5ί8πι! 
ΕΙΒ και πάνω απ᾿ το ἐδαφὸς της. Η Αγκυρα, 
βέβαια, γνώριζε πως ἑνα τἐτοιο αἴτημα θα ἦταν 
δύσκολο, αν ὀχι αδύνατο, να ικανοποιηθεί απ΄ 
τον Ι6Α0, γιατί προσέκρουε σε οικονομικούς 
παράγοντες (περισσότερα καύσιμα, περισσόὀτε- 
ρος χρόνος διαδρομής), προς τους οποίους ο 
ΙΟΑΟ ηταν ιδιαίτερα ευαίσθητος, αλλα κάτω 
απ᾿ το επιχεἰρηµάτης αυτό, κρυβόταν π επιθυ- 
µίατης για ευκολότερη παράβαση των κανόνων 
του ΑΙπίπαί ΕΙΒ/ΟΙΒ και παραβίασητουΕΕΧ 
απ᾿ τα στρατιωτικά της αεροσκάφη, χωρις να 
διακυνδυνεύουν το ενδεχόμενο σύγκρουσης 
µε πολιτικά. Η τουρκική αυτή ενέργεια επανε- 
φερε στην επικαιρότητα το θέµα του εκσυγ- 
χρονισμού του τεχνικού εξοπλισμού του ΑἰΠί- 
παί ΕΙΒ/ΩΙΒ και τον Οκτώβριο του 1984 το 
Υπουργείο Συγκοινωνιών, µε ανακοἰνωσή του. 
έκανε γνωστὸ πως ἔθετε την προμήθεια του 
συστήµατος σταθμών ραντάρ µέσαστις άμεσες 
προτεραιότητες του. 

Αρχές του 1988, η Τουρκία κλιµάκωσε ακόµη 
περισσότερο τις ενἐργειὲς της και διακήρυξε 
ότι προχωρούσε ολοταχώς στην αγορά ενὸς 
σύγχρονου και ολοκληρωμένου συστήµατος 
ελέγχου εναἑριας κυκλοφορίας µε ὄϊκτυο ρα- 
ντὰρ, τερματικών και ηλεκτρονικών υπολογι- 
στών, αξίας 35 εκατ. δολ., µε το οποίο θα έλεγχε 
απόλυτα, ὀχι µόνο το χώρο των δύο ΕΙΗ της (η 
Τουρκία, λὀγωτης μεγάλης επιµήκους ἐκτασής 
της, έχει χωριστεί απ᾿ τον ΙΟΑΟ, γιαλειτουργι- 
κοὺς λόγους, σε δύο ΕΙΒ µε διαχωριστική 
γραμμή τον 30 μεσημβρινό, δηλαδή στο Ι5ί8Π- 
Ου! ΕΙΒ καιτο ΑπΠΚ8Γ8 ΕΙΒ), αλλά και µέρος του 
σοβιετικού ΕΙΗ της Μαύρης Θάλασσας, το 
οποίο διεκδικεί απ᾿ το 1978 και γιατο οποίο οι 
τουρκοσοβιετικὲς συνομιλίες του Δεκεμβρίου 
1985 κατέληξαν σε αποτυχία, καθώς και ολό- 
κληρο το Αιγαίο, λόγω µεγάλης εμβέλειας των 
ραντάρ της, ορισμένα απ᾿ τα οποία θα εγκαθι- 


στούσε στις Μικρασιατικὲς ακτὲς της. Με την 
κἰνησή της αυτή η Αγκωρα απέβλεπε στο να 
διεκδικήσει και 4θ |υΓ6, µέσω του ΙΟΑΟ τον 
ἔλεγχο µέρους του εναέριου χώρου του Αι- 
γαίου (4 - 18), αφού αυτή θα πρόσφερε µε το 
πλεκτρονικὀ της σύστημα, µεγαλύτερη ασφά- 
λειαστις πτήσεις της περιοχής αυτής, απ΄ ὁ,τιῃ 
Ελλάδα. Την πρὀθεσή της αυτή την εξήγγειλε 
επίσηµα η Τουρκία το Μάρτιο του 1985 στο 
ετήσιο συνεδριο του ΙΟΑΟ στο Μόντρεαλ, 
ὀπου έθεσε θἐµα μετατόπισης ἡ ανάληψης του 
ελέγχου του αεροδιαδρόµου {3 - 18, αλλα η 
υπόθεση δεν συζητήθηκε λόγω ἐἑλλειψης 
«προετοιμασίας» της ελληνικής πλευρὰς και 
αναβλήθηκε για το εποµενο συνεδριο 
Μπρος σ᾿ αυτήν την κατάσταση, η Ἀθήνα αποφά- 
σισε τελικἀ να επισπεύσειτις ενεργειὲς της και 
στο ΚΥΣΕΑ της 68.7.1985 λήφθηκε οριστικἀ η 
απόφαση για άμεση προμήθεια ενὸς συγχρόνου 
συστήµατος ελἐγχου εναέριας κυκλοφορίας 
Στις26785 μάλιστα έγινε καιο σχετικὀς διαγω- 
νισμος για την άμεση προμήθεια ενὸς δευτε- 
ρεύοντος σταθμού ραντάρ. ενώ παρέμεινε σε 
εκκρεμότητα το θέµα της προμήθειας ακόμη 
δύο πρωτευόντων και τριών δευτερευόντων 
σταθμών Όλόκληροτο σύστημα, που θα πλαισιώ- 
γεται απὀ κεντρικὀ ηλεκτρονικό υπολογιστή 
(οοπιρυ1ετ} και 12 - 14 τερματικούὺς σταθμούς 
(1εΓπι/π8Ι5), θα κοστίσει γύρω στα 15 δις ὄρχ 
Χώροι εγκατάστασης των σταθμὠν τβάαγθα εἰ- 
ναιο Υμηττὸς, η Λευκάδα, τα Κύθηρα, η Κάρπα- 
θος,το Πήλιο καιη Λήμνος, ενώπέντεαπ᾽΄ τους 
τερματικούς (οθὀνες) θα εγκατασταθούν στο 
Ελληνικό, ὀπου εἶναιτο Κέντρο Ελέγχου Εναέὲ- 
ριας Κυκλοφορίας ολόκληρουτου ΑἰΠιπαί ΕΙΗ/- 
ὨἱΒ Με την ολοκλήρωση της εγκατάστασης 
του συστήµατος, που προβλέπεται να γίνει μὲ- 
Χρι τα τέλη του 1987, η ασφάλεια των πτήσεων 
µέσα στο ΑἰΠίπαί ΕΙΒ/9)ΙΒ θα εξασφαλιστεί κα- 
τὰ 100896, ενώη Αγκυραθα απογυµνωθεί εντε- 
λὼς απ᾿ τα διεκδικητικἁ της επιχειρήματα. 
Ηδη απ΄ τα τέλη του 1985 έχει εγκατασταθεί 
στην Κωνσταντινούπολη ο πρώτος σταθµόςτου 
τουρκικού δικτύου ραντάρ. ενώ για τις αρχές 
του 1986 έχει προγραμματιστεί η εγκατάσταση 
στον Υμηττό του πρὠτου ελληνικού σταθμού 
ραντάρ - αγγλικής κατασκευής - τύπου 998 
(Θεσοοπακβ/γ Ῥωγνθίμαπος Β8ά8Γ) µε εμβέλεια 
200 - 220ν.µ Η συνολικἠ δαπάνη του σταθμού 
Υμηττού που κατασκευάζεται απὀ ολλανδική 
να, προβλέπεται να ανἐλθει στα 600 εκατ 
ρχ. 
Ο αγώνας δρόμου της Τουρκἰας και για ἄθ /1{8 
συγκυριαρχία στον εναξριο χώρο του Αιγαίου, 
µέσω της προσφορᾶς ασφαλέστερων πτήσεων 
στην περιοχή, ἐχει ἠδη αρχίσει. Η Αγκυρα, µην 
μπορώντας να ξεχάσει την «ἀδοξη» άρση της 
ΝΟΤΑΜ 714/1974, θέλει να πετύχει το ἴδιο 
αποτέλεσµα µε πιο ήπια µέσα, χρησιμοποιώντας 
τον ΙΟΑΟ και προσφέροντας του καλύτερο 
ἔλεγχο και μεγαλύτερη ασφάλεια στις πτήσεις 
του Αιγαίου. Και πρέπει εδώ να οµολογηθείἰ ότι, 
δυστυχως, η Ελλάδα έχει μείνει λίγο πίσω στο 
σηµείο αυτό, µε κίνδυνο να χάσει την «κοὺρ- 
σα». Μόνον η συντονισμένη κινητοποίηση και 
η απόὀόλωτη προτεραιότητα στην εγκατάσταση 
του τεχνικοὺ εξοπλισμού θα μπορέσουν να 
αποτρέψουν αυτόν τον κίνδυνο. Αντίθετα, ο 
εφησυχασμὀς και η ανάθεση της λύσης του 
προβλήματος µόνο στην ευθυδικἰα και την ορ- 
θοφροσύνη του ΙΟΑΟ ἡ την διαιτησία ἄλλου 
διεθνούς οργανισμού µε επίκληση ακόµη και 
του θετού Διεθνούς Δικαίου, εἶναι µεθοδοι το 
λιγότερο αφελείς και παρακινδυνευμενοι 


Στο επομενο τεύχος το δευτερο και τελευταίο µέρος: 
ΟΌ ενσεριος επιχειρησιακός ελεγχος του Αιγαίου 


Σηµειωση: Για το Τµηµα αυτο της εργασίας, σηµαντική 
ῆταν η συµπαρασταση στην παροχή !6ΑΟ Ώουυππθπίξ 
του Τµήµατος Εναέριας Κυκλοφορίας του Αεροδρο- 
µίου Θεσσολονίκης, και ιδίως των κ.κ. Κ. Μπάκα και Α 
Κουτσουδακη, προς τους οποίους εκφράζονται Θερ- 
µες ευχαριστίες 


ΑΝΑΦΟΡΕΣ 

9 «Απειλή στο Αιγαιο», εκδ ΕΣΗΕΑ 9 Δημοσιεύματα 
του ηµερησιου καιτου περιοδικού Τύπου Φφ «ΤΑ ΝΕΑ» 
1384 
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κο το1. ὁ-ετες Οσο 


κ. 


Η κοιλιά της ατράκτου του Μιρᾶζ ΕΙΟΒ εἶναι διάσπαρτη απὀ 
κάμερες και φωτογραφικες μηχανές, Εδώ το βλέπουμε µε 
τα χρώματα της Α;πιεὲ ἄε /΄ΑΙΓ. Μπροστά απὀ το αλεξινέµιο 
ον λκὰς ο σωλήνας ανεφοδιασμού σε πτήση (φωτό: ΑΜ- 


Ένα απὀ τα 40 ελληνικά Ε1648, λίγο πριν ξεκινήσει απὀ τη 
Γαλλία, γύρω στο 1976, Προσέξτε τους κωδικούς αριθμούς 
που λείπουν απὀ το ουωραίο πτέρωµα και απὀ την ἀτρακτο. 


΄ 
ΓΡΗΜΗΜΕ; 


ΓΗ 


πο αδμκς 


12 8Φ Δια 
δν-- ---- 


|-- - 


Η εξαγωγή του Ένεκμα Ατάρ έχει γίνει κατακόκκινη, καθως 
τουπ αριθμόν 103 ΕΊζς της Τ14 Π.Μ. περιμένει άδεια για 
απογείωση στην αρχή του διαδρόμου της Τανάγρας. Σελιγο 
η µανέτα θα µπει στη θὲση πιΠΠατγ ρόνοτ, θα ανάψει ο 
µετακαυστηρας, και µε την ἄφεσῃ Των φρένων Το αεροσκά- 
φος θᾳ εκτοξευτεί µπροστᾶα. Προσέξτε ότι εκτὸς απὀ τα 
Φφλαπς είναι κατεβασμενα και τα πήδάλια ύψους - βάθους 
(φωτό: κ.κ.) 


ἐ 


εΕΕΕΕΗΕΗΙΕΥΗ: ακ--τττο--  -α 
Ἡ 
η 
ΣΤΕΓΗ ΣΤΕ ΓΗΤΕΤΕΙΣΗ ΣΕ ΗΕΗΕΗ 


ΤΟ ΔΕΚΕΜΒΡΙΟ ΑΥΤΟΥ ΤΟΥ ΧΡΟΝΟΥ ΣΥΜΠΛΗΡΩΝΟΝΤΑΙ 20 ΧΡΟΝΙΑ ΑΠΟ ΤΗΝ 
ΠΡΩΤΗ ΠΤΗΣΗ ΤΟΥ ΜΙΡΑΖΕΙΊΙ, ΤΟΥ ΜΟΝΑΔΙΚΟΥ ΜΙΡΑΖ ΠΟΥ ΕΣΠΑΣΕ ΤΗΝ ΠΑΡΑ- 
ΔΟΣΗΤΩΝ ΔΕΛΤΑΠΤΕΡΥΓΩΝ ΜΑΧΗΤΙΚΩΝ ΤΗΣ ΝΤΑΣΟ.ΑΚΟΜΑΚΑΙΣΗΜΕΡΑΤΟΕΊΙ 
ΠΑΡΑΜΕΝΕΙ ΕΝΑ ΑΠΟ ΤΑΠΛΕΟΝ ΑΞΙΟΛΟΓΑ ΚΑΙ ΣΧΕΤΙΚΑ ΦΘΗΝΑ ΜΟΝΟΚΙΝΗΤΗ- 
ΡΙΑ ΜΑΧΗΤΙΚΑ, ΕΝΩ ΑΠΟΤΕΛΕΙ ΤΗΝ «ΑΙΧΜΗ ΤΟΥ ΔΟΡΑΤΟΣ» ΤΗΣ ΕΛΛΗΝΙΚΗΣ 


ΑΕΡΑΜΥΝΑΣ ΣΤΟ ΑΙΓΑΙΟ 


µε τη Ὀα5ς5βυ[ί αλλά και µε τη Γαλλία, 

αφού τα αεροσκάφη αυτά χρησιµο- 
ποιούνται εδὠ και 25 χρὀνια απὀ δεκάδες 
πολεμικὲες αεροπορίες. 
Τα πρὠτα αναχαιτιστικἀ ΜΙΓ868 ΙΙ Ο ξεκίνη- 
σαν την καριερατους στη γαλλική αεροπορία 
το 1961. Στη συνέχεια εμφανίστηκαν τα Μί- 
{808 5 και 50, το κατακόρυφης αποπρο- 
σγείωσης Ν/ΦΤΟΙ ΗΙΝ,το «.8µε μετακινού- 
µενες πτέρυγες, το Ε2, τα διάφορα μοντέλα 
Ε1,το ΜΙΓ899 2000 και το 4000. 
Το ΜΙΓ8Φ68 Ε1 µε 691 πωλήσεις σε 11 χώρες 
είναι γεγονός ότιακολουθείτην πετυχημένη 
πορεία της σειράς ΜίΓ8αε ΙΙ1/5/50 (1411 


. λέξη «ΜΙΓΑΟΘ» ἐχειγίνειπια συνώνυμη 


Του Στέφανου Τσολακίδη 
φωτό; Αγίοπς ΜαΓςεΙ Ὀβρφθυί- 
"Βτεφυεί Ανἰφίίοπ, κ.κ. 


αεροπλάνα έχουν πουληθεί σε 21 χώρες). Η 
όλη ιστορία του Ε1 ξεκίνησε το 1964 ὅταν η 
γαλλική κυβέρνηση υπέγραψε συμβόλαιο µε 
την Ὀβ8558ιυ[{ για να σχεδιαστεί το αεροσκά- 
φος που Θ᾽ αντικαθιστούσε το ΜΙΤ8οςθ ΙΟ. 
Το αποτέλεσµα ἦταν ἑνα διθέσιο αεροσκά- 
Φος µε συµβατικὀ ομµραίο πτέρωµα που το 
ονόμασαν ΜίΤ8αε Ε2 Μ᾽ ἑναν κινητήρα 
ιωτροί8η ΘΝΕΟΜΑ του ΤΕΞΔΟΘ ἐκανε την 
πρώτη του πτήση στις 12 Ιουνίου 1966. ταν 
ἕνα υψηλοπτερυγο µαχητικὀ διείσδυσης, µε 
πηδάλιο ανόδου - καθὀὸδου στο πίσω µέρος 
της ατράκτου και µε σύστηµα προσγείωσης 
στηριζόὀµενο στην ἄτρακτο. Οι δοκιμές σι- 
νεχἰστηκαν µε μερικές µεταβολές στη ὅια- 


Πλ ΠΙΙΗ 


4 


ΜΑ άπῶ ', 


-- 


να αᾱἷ /Ἡ ὼ ν 2 ο ών Ξ 
µὀρφωσή του και την τοποθέτηση πιο ισχυ- 
ρού στροβιλοκινητήρα, του ΘΝΕΟΜΑ ΑίαΓ 
9Κ που ήταν και τοποθετημένος στα ΜίΓ8αε 
ΙΝ. Το νεο μοντέλο ονομάστηκε ΜΙΓ89ε Ε1 
και ἦταν η πρὠτη φορά που η σχεδίαση ξὲ- 
φευγε απὀ τη δελταπτέρυγη µορφή του Μἰ- 
Γ8098 ΙΙ και μεταπηδούσε στη συμβατική βε- 
λοειδἠ πτέρυγα (µε υπεραντωτικές διατά- 
ξεις: πτερύγια καμπυλότητας χεἰλους προ- 
σβολής και χεἰλους εκφυγής) µε αντίστοιχο 
ουραίο πτὲρωμα. Το ΜίΓ8αθ Ε1 συνδύαζε 
καινούρια εξαρτήματα και συστήματα µε διᾶ- 
Φορα τµήµατα του ΜίΓ8ο8 ΙΙ, συµπεριλαµ- 
βανομένων της µπροστινἠς ατράκτου καιτου 
οπλικού συστήµατος του ΜΙΓ896 ΙΕ. Ηπρώ- 
τη του πτήση έγινε στις 23 Δεκεμβρίου 1966 
και στην τέταρτη μόλις πτήση (7 Ιανουαρίου 
1967) ξεπέρασε τα 2 Μ8οΟΠ. Η Γαλλική Κυ- 
βέρνηση παρήγγειλε τρία αεροσκάφη και µία 
άτρακτο για στατικὲς δοκιμές το Σεπτέμβριο 
του 1967. Το πρώτο απ᾿ αυτά πἐταξε την 20 
Μαρτίου 1969 προωθούμενο απὀ ἑνα στρο- 
βιλοκινητήρα ΑίαΓ9Κ-91,το δεύτερο την 18 
Σεπτεµβρίου 1969 µε κινητήρα Αίάί 9-50 
που εἶχε ὡώση 15873 λιβρών (7200 κιλών), 
χρησιμοποιώντας µετάκαυση. Αυτὸς ἠταν 
και ο τελικὸς κινητήρας που τοποθετήθηκε 
στο αεροσκάφος παραγωγἠς Ε1 ενώ την ἴδια 
ημέρα η γαλλική αεροπορἱἰα παράγγειλε την 
πρὠτη παρτίδα απὀ 30 αναχαιτιστικἀ Ε16 


Η ΑΛΛΑΓΗ ΤΗΣ ΑΕΡΟΔΥΝΑΜΙΚΗΣ 
ΣΧΕΔΙΑΣΗΣ 


Το δελταπτέρυγο ΜίΓ8αθ ΙΙ! απέδωσε πολὺ 
καλά στα χέρια των Ισραηλινών κατά τις αε- 


448 


η δ. 
ον νι 


1967 και 1973 µε αποτέλεσµα να διαφηµιστεί 
διεθνώς. Ανάμεσα σταπολλάτου πλεονεκτή- 
µατα ἦταν η ιδανικἠ του συμπεριφορα για 
ταχύτατη επιτάχυνση σε υψηλές υπερηχητι- 
κὲς ταχύτητες - απαραίτητο χαρακτηριστικο 
για αεροσκάφος αεράµυνας - η µεγάλη χω- 
ρητικότητα των εσωτερικών δεξαμενών καυ- 
σίµου, η εὐκολη κατασκευή του καιη υψηλή 
δομική τοι αντοχή. Βέβαια εκτὸς απὀ τα 
πλεονεκτήµαταη δελταπτἐρυγη σχεδίαση εἰ- 
χε την εποχή εκείνη και σοβαρά µειονεκτή- 
µατα. Ἔτσι ενώ το ΜίΓ896 ΙΙ λόγω του µι- 
κρού πτερυγικού φόρτου διέθετε μεγάλο 
στιγµιαίο βαθμό στροφἠς εἰἶχε σχετικἀ µικρή 
απόδοση στις απαιτήσεις γιαπαρατεταµένες 
στροφές. Αυξάνοντας τη γωνία προσβολής 
(ριναίο τµήµα ιμηλά) ἔπεφτε η ταχύτητα σαν 
να άναψε ἑένα µεγάλο αερὀφρενο. Επίσης 
λόγω ἑλλειψης πτερυγίων καμπυλότητας 
δηµιουργείτο περιορισµὸς στα χαρακτηρι- 
στικἀ προσγείωσης / απογείωσης καιαπαιτεί- 
το μεγάλο φορτίο σταπηδάλια ανόδου - καθο- 
ὅου για να αντισταθµιστείἰ το αεροπλάνο µε 
θετικἠ γωνία προσβολής. Αυτός ο φόρτος 
προς τα κἀτω περιόριζε την αὔξηση του συ- 
ντελεστή άντωσης ενώ αὐξανε την οπισθὲλ- 
κουσα αντιστάθµισης µε ανάλογα δυσάρεστα 
αποτελέσµατα στην ἠδη υψηλή επαγοµένη 
οπισθἐλκουσαπου διέθετε η πτέρυγα δέλτα. 

Ετσι η Ώαβδδβιυμ][ί προχώρησε στη σχεδίαση 
του Μίτασε Ε1 µε συµβατικες βελοειδείς 
λεπτές πτέρυγες και ουραίο πτέρωμα Πέτυ- 
χε μ΄ αυτόν τον τρόπο μικρότερες αποστά- 
σεις αποπροσγείωσης (κατά 25946) και µείωση 
της ταχύτητας προσέγγισης κατὰ 20ὔ60 παρά 


Ἡ μεγάλη ποικιλία του εξωτερικού οπλισμού, καθώς και η 
ποιότητα των μόνιμων, εσωτερικών πυροβόλων ΌΕΕΑ εἶναι 


απόὀ τα μεγαλύτερα πλεονεκτήματα του ΕΊ1. Διακρίνονταισε 
πρώτο πλάνο βλήματα των 30πηπι για τα ΏΕΕΑ, ρουκέτες των 
2,75 ιντσών, εξωτερικά πυροβόλα, ρουκετοβόλα καιβόμβες 
διαφόρων μεγεθών. Το σημαντικό εἶναι ότιτο ΕΊ µπορεί να 
εκτοξεύσει τους πυραύλους Ἔξοσετ και Σούπερ Ματρά 
530, αλλα και τον αμερικανικό Σάιντγουάιντερ. 


τη μικρότερη πτερυγική επιφάνεια (ελάττω- 
ση απὀ 365 σε ο69 5α {1) Επίσης το ΜΙΓ898 
Ε1 έχει και ἄλλα πλεονεκτήματα, σαν πιο 
σύγχρονο απὀτο ΜίΤ8αε ΙΙ: Π μέγιστη ταχύ- 
τητά του αυξήθηκε απο 25σε 22 ΜΒΟΠ ενώ η 
ευελιξία του παρουσίασε βελτίωση κατά 
8006. Ακόμη η διάρκειαπεριπολίας τριπλασιά- 
στηκε ὅπως και ο αντίστοιχος χρὀνος κατα- 
δίωξης στις υπερηχητικὲς ταχύτητες. Τέλος 
διπλασιάστηκε η εμβέλεια βομβαρδισμού 
πετώντας σε χαμηλά ύψη 

Τα µειονεκτήµατα του ΜίΓ8Οε ΙΙΙ θα εἰχαν 
ξεπεραστεί αν υπήρχε διαθεσιµη τεχνολογία 
την εποχή εκείνη. Ἔτσι ταν η τεχνολογία 
αποκτήθηκε στις αρχὲς της δεκαετίας του 
70, η Ὀαδδβι[ί επέστρειε στα δελταπτε- 
ρυγα αεροσκάφη, τα ΜίΤ8οε 2000 και 4000.Η 
καθοριστική εξέλιξη ἦταν τα ηλεκτρονικά 
συστήµατα ελέγχου πτήσης ({1γ - ὈΥ - ντε) 
που επέτρεψαν στ᾽ αεροπλάναναπετούν αν 
και βρίσκονταν σε ασταθή ισορροπία, δηλαδή 
ἔχοντας το κέντρο βάρους πίσω απὀ το αε- 
ροδυναμµικὀ κέντρο, απαιτώντας ἔτσι αντι- 
σταθµιστικὀ φορτίο στα πηδἀλια κλίσης - ανό- 
δου - καθὀδου (θἰθνοπς). Οι αισθητές της 
γωνίας προσβολἠς ενεργοποιούν ἑναν υπο- 
λογιστή που επιτυγχάνει τεχνητή διαμήκη 
ευστάθεια κινώντας ηλεκτρικἁ τα πηδάλια Η 
υπερσύγχρονη τεχνολογία όμως του ΜίΓ8068 


ΠΤΗΣΗ ΜΑΡΤΙΟΣ - ΑΠΡΙΛΙΟΣ 1988 


: ον νο ο-- 
κ φώς δὲ ων  ρεερι  πποών Γη] ἱ 
-- - - ο ρ-- νο ώμωκ ως 


2000 εἶναι πολὺ εκτεταμένη και θα µας απα- 
σχολήσει σε επὀμενο ἀρθρο. 


ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΤΟΥ ΑΕΡΟΣΚΑΦΟΥΣ 


Οιοπισθοκλινείς πτέρυγες έχουν στο χείλος 
προσβολής γωνία βέλους 470 31᾽ και εἶναι 
τοποθετημένες στη ράχη της ατράκτου Το 
όλο μεταλλικό κιβώτιο στρέψης της πτὲρυ- 
γας περικλείεται απὀ δύο δοκίδες και διπλα- 
σιάζεται σε ὀγκο σαν εσωτερική δεξαμενή 
καυσίμου. Στο «κιβώτιο» αυτό στηρίζονται οι 
πτερυγικὲς επιφάνειες ελεγχουτης πτήσης 
πτερύγια καμπυλότητας χεἰλους προσβολής 
και εκφυγἠς, πηδάλια κλίσης και Φθορεις 
αντωσης 

Η ἀτρακτος εἰναι συμβατική ηµικελυφοει- 
δούς σχεδίασης µε τέσσερις διαµήκεις δο- 
κους επάνω στις οποίες στηρίζονται ολό- 
κληρες επικαλύψεις που αποτελοιὶν στο σι- 
νολὀ τους µια ολοκληρωμένη επιφάνεια 
φορτισµενη µε τάσεις. Χωρίζεται στα εξἠς 
µέρη: το εµπρὀσθιο τµήµα - που περικλείει 
το ραντᾶρ, τη θέση χειριστού, το ριναἰίο σκὲ- 
λος και τις ηλεκτρονικές συσκευές, το κε- 
ντρικο τµήµα - που περιλαμβάνει τις δεξα- 
μενες καυσίμου, τα δύο πυροβόλα, τα αερὀ- 
Φρενακαιτους αεραγωγούς, και δύο οπίσθια 
τµηµατα - ένα γύρω απο τον κινητήρα και ένα 
γύρω απὀ το ακροφύσιο των καυσαερίων το 
οποἱο και αφαιρείται για λόγους προσιτότη- 
τας του κινητηρα. 

Η ουραία περιοχή του αεροσκαφους περι- 
λαμβάνει ἑνα μονοκόμματο πηδάλιο ύψους - 
βάθους µε δύο δοκούς που εἶναι τοποθετη- 
μένο στο μέσον της πίσω ατράκτου, ἑνα κα- 
τακὀρυφο σταθερὀ µε µία δοκὀ, καθως και 
δύο βοηθητικά κοιλιακά πτερύγια σταθερά, 

Το υδραυλικό σύστημα προσγείωσης κατα- 


μν 


 --ᾱ--ᾱ-ᾱ- 


ΠΤΗΣΗ ΜΑΡΤΙΟΣ - ΑΠΡΙΛΙΟΣ 1886 


Σπάνια φωτογραφία ο ΕΤ, ενώ εκτοξεύει πύραυλο ΑΜΞ8 
Εξοσετ. Πρόσφατα τα Μιρὰζ ΕΊ του Ιράκ απέκτησαν αυτή 
την πολύ σηµαντική ικανότητα. 


σκευάζεται απὀ τη ΜεςςίθΓ Ηἰδραπο. Τορι- 
ναίο σκἐλος ανασύρεταιπρος ταπίσω ενώ τα 
δύο κύρια σκέλη ανασύρονται προς τα πάνω 
καιπίσω απὀ τους αεραγωγούς. Κάθε σκέλος 
ἐχει δύο τροχούς (οι τροχοίτων κωρἰων σκε- 
λὼν έχουν πίεση 130-140 ρ5Ι) που επιτρὲ- 
πουν επιχειρησεις απὀ ηµιετοιµους ἡ κατε- 
στραµµενους διαδρὀµους αποπροογείωσης 
Οικυριοιτροχοί διαθέτουν συστήματαπέδη- 
σης και αντιολίσθησης ενώ Ιπαρχει κι ἑνα 
επιβοηθητικὀ αλεξίπτωτο οπισθέλκουσας σε 
µία κωνική υποδοχή στη βάση του κατακόὀ- 
ρυφου σταθερού 

Ο κινητήρας που διαθέτειτο ΜΙΓαΦε ΕΊ είναι 
ο Αἰ8Γ9Κ 50 της ΘΝΕΟΜΑ και προέρχεται 


απο τον Αίάῑ 96 και Ὁκ. Η ώση απογείωσης 


φθάνειτις 195873 λίβρες (7200 κιλά). 

Εἰναι στροβιλωθητής ευθείας ροής, έχει σι- 
µπιεστή αξονικἠς ροής µε εννέα βαθμίδες, 
στρόβιλο µε δύο βαθμἰδες και ένα δακτι]- 
λιοειδη θάλαμο καύσης. Ο ρυθμιστής καυσὶ- 
µου εἶναι μηχανικού τύπου, λειτουργείµετις 
αρχές της ρευστομηχανικής κιἐχειενσωµα- 
τωμενο ἑναν ηλεκτρονικὀ υπολογιστή για να 
µπφρεί να ανταπεξέρχεται στις απαιτήσεις 
πτήσεων που καλύπτοιν καιτην περιοχή των 
2,39 ΜΒΟΠ. Κάθε αεραγωγὸς εχει ρυθμιζόμε- 
νη διατομή µέσω ενὸς μετακινούμενου τµή- 
µατος στο κέντροτου, ανάλογα µε την ταχύ- 
τητατου αεροσκάφους γιανα αποφεύγεταιο 
σχηματισμὸς κυμάτων κρούσης µε δυσάρε- 
στα επακόλουθα στην ομαλή λειτοιργἰα του 
κινητήρα, Ο ανεφοδιασμὸς µε καύσιμα γὶνε- 
ται υπὸ πίεση και απὀ ἑνα σηµείο κάτω απὀ 
την πτέρυγα, διαρκεἰδε µόνο θλεπτά. Εκτὸς 
απὀ τις εσωτερικὲς δεξαμενές καυσίμου 
που βρίσκονταιστις πτέρυγες και στην ἀτρα- 
κτο, υπάρχει πρὀβλεψη για επἰ πλέον τρεις 
εξωτερικὲς απορριπτὀµενες δεξαμενὲς των 
1200 λίτρων (264 γαλ.) η κάθε µἰα 

Το σύστηµα ελἐγχουπυρὸς γιατους τύπους 
Μίτ8Φθ Ε1Ο και ΕΤΕ καλύπτεται απὀ τα ρα- 
νταρ Όγίαπο ΙΝ και ΙΝΜ της Τποπιδοη - 
Ο9Ε. Ἐχει δυνατότητα αναχαίτισης σε κἀθε 
ύψος και περιοχή, διαχωρίζοντας ὀλες τις 
ανακλάσεις απὀ σταθεροὺς στόχους στην 
περίπτωση που ανιχνεύει αεροσκάφη τα 
οποία πετούν σε χαμηλά ύψη. Το ΕΊΑ (βοµ- 
βαρδισμού) δεν ἐχειτέτοιο ραντάρ αλλά ἑνα 


Ὁμοβροντία ρουκετων των 2.75 1γτσων απὀ ἕνα 1. Διακρίνο- 
νται τέσσερα ρουκετοβολα, ἑνα ατρακτίδιο ΕΟΜ κάτω από 
την ἄτρακτο και δύο Ματζίκ550 στα ακροητερύγια. Προσὲξ- 
τε το αποστασιόµετρο λειζερ κάτω απὀ το ρύγχος. 


µετρητη αποστᾶσεων µε ακτίνες λειζερπου 
κατασκευάζεται επἰσης απὀ την Τποπ]δοµ - 
Ο359Ε ὁπως και όλους τους τύπους των σκο- 
πευτικὼν (Πεᾶά - )ρ - ΟἱδρΙαΥ). 

Στα ηλεκτρονικά συμπεριλαμβάνονται επἰ 
πλέον και δύο ασύρματοι (ΗΕ και Ι)Η- 
Ε/ΝΗΕ), ἑνα ΝΟΒ/ΙΙ 5, ἑνα ΜΑΒΗΕΒ, το 
ΤΑΟΑΝ, το ΙΕΕ, ο αυτόματος πιλότος, κιο 
ηλεκτρονικὸς υπολογιστής για τη ναυτιλία 
Ο οπλισμὸς του ΜΙΓααθ Ε1 εξαρτάται απὀ το 
ρόλοπου ἐχειανατεθείστην πολεμική μοίρα, 
εκτὸς απὀ τα δύο πυροβόλα 30 πηπι τύπου 
ΏΕΕΑ 553 με 125 φυσίγγιατο κἀθε ἑνα - στο 
κάτω µπροστινὀ µερος της ατράκτου - που 
φέρουν όλα τα αεροπλάνα. Το αναχαιτιστικὀ 
Ε1ς φέρει ἠ δύο πυραύλους αέρος - αἔρος 
Μαϊτα Φμροθί 530 στους εσωτερικούς πτε- 
ρυγικούς φορεὶς ἡ µόνο «να στον κεντρικὀ 
κοιλιακὀ φορέα, καθώς επίσης δύο πυραύ- 
λους αέρος - αέρος Μαίἴα 590 Μααΐο στα 
ακροπτερύγια. Ο Ξιῤ6/ 530 εἶναι ἑνας ηλε- 
κτρομαγνητικὸς πύραυλος κατευθυνόμενος 
απὀ το ραντάρ του αβθροσκάφους, παντὸς 
καιρού για ὀλες τις κατευθύνσεις ικανὸς να 
πλήξει απὀ µεγάλο ύψος ταχύτατους στὀὸ- 
χους που πετούν χαμηλά. Το πρὀγραμμµα ανᾶ- 
πτυξἠς του ξεκίνησε το 1971 και η γαλλική 
αεροπορία το χρησιµοποιεἰ απὀ το 1979.Ο 
Ῥμρθί 530 διαθέτει ημιενεργὀ κεφαλή ρα- 
ντάρ τύπου ΑΓΌ-2θ6της ΕΜΟ μα πµροκεφα- 
λἠ 30ΚΦ, πυροσωλήνα προσέγγισης ενὠ ο 
πυραυλοκινητήρας µε στερεὸ προωθητικὀ 
επιτυγχάνει ταχύτητες μέχρι 4-5 ΜΑΕΟΠ. Ο 
πύραυλος 550 Μααίο εἶναι βλήμα αεροµα- 
Χίας για μικρομεσαίες αποστάσεις, κατευθι)- 
νόµενο απὀ υπέρωθρο ακτινοβολία. Έχει 
δύο συγκροτήματα πτερυγίων: το μπροστινὀ 
που εἰναι σταθερὀ και το πίσω που χρησιµο- 
ποιείται για τον έλεγχο της πορείας του. Ο 
τύπος της κατευθυντήριας κεφαλής εἰναι 
ΤΏ-3601 της 9ΑΤ, ο µονοβάθµιος κινητή- 
ρας σταθερού προωθητικού εἶναι ο Βοπιθο 
της ΘΝΡΕ ενὠ η πυροκεφαλἠ (12,5 κιλών) 
ἐχειπυροσωλήνα προσέγγισης αλλά και πρὀ- 
σκρουσης. Το Μαφίο 550 ἐχει αντικαταστή- 
σει το αμερικανικὀ Σαιντγουάιντερ στη γαλ- 
λική αεροπορία απὀ το 13785. 

Εκτὸς απὀ τα εσωτερικά πυροβόλα το ΜΙΓ8- 
ϱε Ε1 εἶναι εφοδιασμένο µε δύο φορείς ΑΙ- 
Κάπ σε κάθε πτέρυγα κι ἑνα κάτω απὀ την 
κοιλιακή άτρακτο µε δυνατότητα ανάρτησης 
1000 κιλών ο καθένας. Το μεγαλύτερο εξω- 
τερικὀ φορτίο που µπορείνα φἑρειτο αερο- 
σκάφος εἶναι 4000 κιλά. Τυπικά φορτία για 
προσβολἠ επιγείων στόχων περιλαμβάνουν 
έναν πὐραυλολἐιζεραέρος - εδάφους ΑΞ530 
ἡ ἑνα βλήμα αντιραντάρ ΑΦ37 ΜαΓί8Ι, 8 βόὀμ- 
βες των 1000 λιβρὠν, 8 βόμβες ΜαΐΓα 
ΏὈιιαπάα| για καταστροφή διαδρόμων και 4 
καλάθους µε 18 ρουκέτες ο καθένας. Επί- 
σης µπορεἰ να φἑρει 6 βόμβες ναπάλμ των 
600 λίτρων. Άλλα εξωτερικά φορτία µπορεί 
να εἶναι 2 κἀλαθοι µε φωτιστικὲς βόμβες ἡ 
ἑνας φορέας µε φωτομηχανήματα ἡ ἑνα σι)- 
στηµα εναερίἰων στόχων της ΘΕΕΝΑ ἠ τις 
τρεις δεξαµενες καυσίμου. 


ΔΙΑΦΟΡΟΙ ΤΥΠΟΙ ΜΙΒΑΟΘΕ ΕΙ 


Εκτὸς απὀτο ΜΙΓ8ΦΕΕΊΟ που χρησιµοποιεί- 
ταιγια αποστολὲς αναχαίτισης, υπάρχουν και 
ἀλλοι τύποι, ὁπως: 

Ἡ ΜΙΓααθ ΕΊΑ για αποστολές βομβαρδισμού. 
Εἰναι μάλλον µια απλοποιηµένη έκδοση του 
Ε1Ο. Το ραντάρ Ογίαπο ΙΝ ἑχει αντικατα- 
σταθεἰ απὀ το φθηνότερο και μικρότερης 
εμβέλειας ΑΙΏΑ 2 κι ὁτσι αν και οι πύραυλοι 
511ῤ6/ 530 δεν μπορούν να λειτουργήσουν 
μ᾽ αυτό το ραντάρ, οι κλασικοἰ πύραυλοι αε- 
ροµαχίας 9ἰάενι/πάςετ ἡ ΜΒΦίο μποροὺν να 
χρησιμοποιηθούν σ᾽ αυτο το αεροσκάφος 
επειδή λειτουργούν µε τις οπτικες δυνατὀ- 
τητες του χειριστή. Επίσης το Ε1Α περιλαμ- 
βάνει σαν εξοπλισμὀ βομβαρδισμού ἑνα 
αδρανειακό σύστημα ναυτιλίας ΏοΟΡΡΙεί, ἑνα 
αποστασιὀµετρο µε ακτίνες λέιζερ, σκοπευ- 
τικὀ και τους απαραίτητους ηλεκτρονικοὺς 
υπολογιστές. Ο εξοπλισμὸς αυτός δεν είναι 
τόσο σύνθετος ὁόσοτου ΕΙΟ γι΄ αμτὸ υπάρ- 
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χει και χωρος για µία επιπλεον εσωτερική 
δεξαμενή καυσίμου, 

8 ΜίΓ8ςθ ΕΊΒ για αποστολές εκπαϊδευσης 
Είναι το διθέσιο εκπαιδευτικὀ ικανό και για 
επιχειρησιακὲς αποστολὲς καθε εἰδους. Το 
πρὠτο διθέσιο πέταξε στις 26 Μαΐου του 
1976 και ἠδη βρίσκεται στις. Αεροπορίες 
επτά χωρών. 

8 Μίταςφςθ Ε1Ώ 

Ο τυπος αυτος ξεκίνησε σαν η διθέσια ἐκδο- 
ση του ΕΊ1Ε µε κινητήρα ΘΝΕΟΜΑ Μ53, αλλά 
δεν προχώρησε λόγω της αποτυχίας της πα- 
ραγγελίας το 1975 για τα ευρωπαϊκά κράτη - 
µέλη του ΝΑΤΟ, 

8 ΜΙΓ8σο ΕΊΕ 

Ἔτσι ονομάστηκε ο τύπος (Ε: Εχρογ!) του 
αεροσκάφους που πρὀτεινε η Ὀαξδξ5δθιυ[ἴ για 
την παραγγελἰα των τεσσάρων κρατων - µε- 
λὼν του ΝΑΤΟ: Βέλγιο, Δανία, Ὀλλανδία, 
Νορβηγία, τα οποίατελικἁἀ αγόρασαν τα ξ-16 
Είχε σχεδιαστεί να φέρει τον κινητήρα Μ53 
ἰωτροίαπ της ΘΝΕΟΜΑ µε 18500 λίβρες 
ώση και πρωτοπέταξε στις 22 Δεκεμβρίου 
1974. Μετά την αποτυχἠ ἐκβαση της παραγ- 
γελίας οτύπος αυτὸς µε κινητήρα ΑἰαΓ 95Ο 
και νεο σύστημα ναυτιλίας / βομβαρδισμού 
πωλήθηκε σε ἑξι κρατη. 

. Μίτ8Φο9 ΕΊΟΒ για αποστολὲς τακτικής 
αναγνώρισης 

Εἰναι το πιο πρὀσφατο μοντέλο. Ξεκίνησε 
απὀ την απαίτηση της γαλλικής αεροπορίας 
για 64 αεροσκάφη που θ᾽ αντικαθιστούσαν τα 
Μίτααε ΙΙΙ Β/ΗΌ. Το ΕΙΟΒ διαθέτει µία πα- 
νοραµικἠ κάµερα 1805 τύπου ΟΜΕΒΑ 40, 
µια κατακὀρυφη φωτομηχανή ΟΜΕΒΑ 495 
έναν εσωτερικὀ αισθητἠ υπέρυθρης ακτινο- 
βολίας Φμρείογο[ιορθ καθώς κι ενα φορέα 
µε φωτομηχανή ΟΟΒ ΜΚ-2 κάτω απὀ την 


ΜΜ] η] .... “. 


24 Μὸ δω ἓω οκ, 


9 Βαν 


κοιλιακή άτρακτο. Το αεροσκαφος εχει επί- 
σης µία αδρανειακἠ πλατφόρμα κι ἑνα ρᾷ- 
νταρ ναυτιλίας 


ΤΑ. ΜΙΒΑΟΕ Ειος ΣΤΗΙ ΣΤΗΝ ΕΛΛΑΔΑ 


Η. Ελληνική Πολεμική, Αεροπορία ἠταν µἰα 
απο τις πρὠτες Αεροπορίες (µετά την ισπα- 
γικη, τη νοτιοαφρικανικἠ και αυτήν του Κου- 
βέιτ) που παρήγγειλε 40 αεροπλάνα Ε1Ο 


ΠΟΛΕΜΙΚΕΣ ΑΕΡΟΠΟΡΙΕΣ 
ΠΟΥ ΧΡΗΣΙΜΟΠΟΙΟΥΝ ΜΙΒΑΩΕ ΕΊ 


ΤΥΠΟΣ Ἱοροσα 
Γαλλία ς 
Νότια Αφρική 


Ισπανία 


Ισηµερινὸς 
Ελλάδα 
)ράκ 
Ιορδανία 
Κατὰρ 
Κουβειτ 


Λιβύη 


Μαρόκο 


ΣΥΝΟΛΟ 


Ἶ 


Το διθέσιο εκπαιδευτικοΕΊΒ εχει µια εντελώς δική του «φυ 
σιογνωµια», καθώς το ολικό µήκος ὅον έχει μεταβληθεί, αλ- 
λά απλώς εχει δημιουργηθεί χώρος {σε βάρος των δεξαµε- 
νὠν καυαιµου), για την τοποθετηση ενὸς δεύτερου κόκπιτ 
Παράλληλα το μπροστινό κοκπιτ Εχει μετακινηθει ελαφρὼς 
μπροστά. Το πρωτο ΕΊ8 πέταξε το Μάιο του 1976. 
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Γραμμή παραγωγἠς Μιράξ ΕΙ στο εργοστάσιο της Ντασο, στο 
Μπορντο - Μερινιάκ (φωτο! ΑΜΡΟ-ΒΑ) 
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Το κοκπιτ του Μιραζ Ε1. Δεξιά διακρίνοται η οθόνη του ρα- 
ντὰρ και στο κέντρο το ΗΩΡ. Ἐχεδόν ολα τα όργανα εἶναι 
ουµβατικα - αναλογικά. Ο χωρος δεν εἶναι τόσο άφθονος, 
αλλά η απλότητα κυριαρχεῖ, οπως Επισης και το μαύρο χρώ- 
μα. Μπροστά ακριβώς απὀ το χειριστήριο υπάρχει µια σχη- 
µατικἡ παράσταση του αεροσκάφους, µε φωτεινές ενδει- 
ξεις στις θεσεις Των όπλων 
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Χαρακτηριστικο Του ΕΊ οι µεγάλες οξώτερικες δεξαμενές 
καυσίμου που µπορεινα µεταφέἑρει είτε κάτω απὀ την ἄτρα- 
κτο, εἶτε κάτω από τις πτερυγες. Εδὼ βλέπουμε ἑναξίσο 
της 114 Π.Μ. στην Τόοναγρα 


τον Ιούνιο του 1974 Τα πρὠτα δύο Ε1σα 
έφθασαν οτην 114 Πτερυγα Μάχης (Τανα 
γρα) στις 5 Αυγούστου 1974, πετωντας κα- 
τευθειαν απο τη Γαλλια µε Ἑλληνες χειρι- 
στὲς Οι δύο πολεµικες Μοίρες (342 και 334 
Μοίρες Παντος Καιρού) συμπληρώθηκαν µε 
20 αεροσκάφη το 1976 και 19/7 αντίστοιχα 
µετά απὀὸ εναν ταχύ ρυθμό παραδοσης ἩΗ 
επιχειρησιακη εκμετάλλευση των αεροσκα- 
Φων ολοκληρωθηκε πολύ γρηγορα και οφει- 
λεται κατά κυριο λόγο στο τεχνικο προσωπι- 
κὀ της Αεροποριας το οποίο αντέδρασε 
αξιοθαύμαστα παρ όλες τις δωσκολίες που 
ηταν 

α Νέος τύπος µαχητικου πολυ νεωτερης 


ΏΑδδΑυιτ-Ββεαυετ 
ΜΙΒΑΟΕ Ε.ΤΟ. 
ΠΙΝΑΚΑΣ ΣΤΟΙΧΕΙΩΝ 


Κατασκευαστής: Ανιοη ΜατςαΙ Ὀαβδδθυ!! - Β/8- 
ουοί Ανίδίίοα, Γαλλια 
Τύπος:Μονοθέεσιο µαχητικὀ πολλαπλου ρόλου 
(Ο), παντος καιρού µε ἔμφσση σε αποστολες βοµ- 
βαρδισμου [Ε]. αναγνωριοτικὸ (Β), διθέσιο εκπαι- 
δευτικο (8), ελληνικη έκδοση (609] 
Κινητήρας: Ένας στροβιλοκινητήρας απλης ρο- 
ης (ωσθο[εί) ΘΝΕΟΜΑ Αίαι 9Κ60, ὤσης 15873 
λιβρὠν (7900 κιλων) µε µεγιστη µετάκαυση και 
11 067 λιβρών (5.020 κιλὠν) χωρίς µετάόκαυση 
Διαστάσεις: Εκπἐτασµα 8.4 µέτρα, µηκος 15μ.. 
ύψος α Ἀμ. Πτερυγική επιφάνεια 269,1 τετραγ. πὸ- 
δια (952) 
Βάρη: Κενό 16 314 λιβρες (7 408 κιλά], µεγιστο 
βαρος για απογείωση 33 910 λίβρες (15 200 κιλα) 
Επιδόσεις; Μεγίστη ταχύτητα 1450 µαω (2355 
χαω ἡ 22 ΜάχΧ) στα 39 35 πὀδια (12000 μ] 
Ύψος επιχ/σεων 65 600 πόδια (20 000 μ) Εμβε- 
λεια (µε μέγιστο απλικὀ φορτίο ΗΙ-Ι.ο-Η!) 560 µι- 
λια (800 χλμ) Αυτονοµια 3 ωρες 45 λεπτο ΜέγΙ- 


γενιας απὀ οσα αεροσκαφη υπήρχαν μεχρι 
τοτε στην Πολεμική Αεροπορία 
8 Λεα τοχνολογία,η γαλλική, και διαφορετι- 


κή νοοτροπια σώντηρησης εφοδιασµου απο 
τη χρησιμοποιούμενη για ὄεκαετιες αµερι- 
κανικη 
α [Γλωσσικά προβληματα 
α Σνεχης βελτιώσεις και τροποποιήσεις 
των συστηµατων του αεροσκαφους απο τον 
καταοκευαστη 

α Η Ελληνικη Αεροπορική Βιοµήχανια δεν 
ειχε αναπτυχθεί ακόµη για να αναλαβει την 
επίλυση των παρουσιαζοµένων τεχνικων 
προβλημάτων 

Όπως και µε κάθε νεο µαχητικο αεροσκα 


στος βαθµος ανοδου (επιφάνεια θαλάσσης µε µε- 
τάκαυση) 41930 ποδια / λεπτὸ (12780 μ /λεπτὸ) 
Διαδρομη απογείωσης µεβαρος 11 500 κιλων; 450 
µετρα Διαδρομή προσγεἰώσης µε βάρος 8 500 κι- 
λών 500 µετρα. 

Ὁπλιομος: Δυο πυροβόλα ΏΕΓΑ 553 των 30πιπι 
κάτω απο την ατρακτο µε 125 βαο (βλήματα ανα 
οπλο) Ώεντε εξωτερικο! Φφορεις ικανότητας µε- 
παφορᾶς 2000 κιλων (κοιλιακὸς φορέας], 1950 κι- 
λών (εσωτερικοι πτερυγικοί φορείς) και 500 κιλών 
(εξωτερικοί πτερυγικο!). Ῥάγιες εκτοξευσης πι- 
ῥόύλων αξἔρος - αέρος στα ακροπτερύγια ΜΕΥΙ- 
οτο βάρος εξωτερικου οπλισµου 4 000 κιλα Τυπι- 
κὀ φορτιο ἀποοστολής σερος - αερὀς: 2 πυραυλοι 
Ματρα 550 Ματζικ, Ί η 2 Ματρά Σούπερ 530 και 
Ἰ-2εξωτερικές δεξαμενὲς καυσίμου Δυνατοτητα 
εκτόξευσπς ποικιλίας πυραύλων. Όπως Σαι- 
ντγουαιντερ, Εξοσέτ κλπ 

Ιστορία: Πρώτη Πτήση πρωτοτύπου 23121966 
Πρώτη πτηση Ε16 παραγωγῆς 152 1973 

Πρώτη πτήση διθέσιου εκπαιδευτικου Ε18Β 
26519786 

Παράδοση πρώτων ΕΙΟΦΞ ΡΕ ΤΟ74 
Χρησιμοποιείται απὀ: Γαλλια, Ελλάδα, Λιβύη, Ιρακ, 
Ιορδανία. ΝΛαρόκο, Κουβέιτ, Ισπανία, Ισηµερινο, 
Καταρ. Νοτιο Αφρική 


φος, τόσο οι Γαλλοι όσο καιοι Έλληνες µη- 
χανικοι αντιµετωπισαν στην αρχη αρκετᾷ 
προβληματα, σε ουνδυασμο µε τις συνεχείς 
βελτιώσεις των κατασκευαστὠν στο σκελετὀ. 
στον κινητηρα. και τον εξοπλισμό του Ε1 
Φυσικα η ελληνικη πλευρα αντιµετωπιζε πε- 
ρισσότερα καὶ πιο εντονα προβλήματα για 
τρεις λόγους 
κα Μεγαλη αποσταση της πηγής των ανταλ 
λακτικὠν και του τοπου χρησιμοποίησης 
τους 
μα [Ἱροβλήματα γλὠσσας και κατανοησης 
των τεχνικών βιβλιων που συνοδευαν το σε- 
ροσκαφος 

α Ο Ιδιόρρυθµος τροπος λειτουργίας τοι; 
γαλλικού συστήµατος τεχνικής ωποστηρι- 
ξης, ο οποιος διαφερει σηµαντικα απο τον 
αντίστοιχο του ΝΑΤΟ. καθως και το ότι την 
εποχἠ εκεινη δεν ήταν τοσο εξελιγµενος 
Τα προβλήματα δμστυχώς ὅεν λώθηκαν γρή- 
γορα, αλλά παρεµειναν επἰ ορισμένα χρόνια 
κυριως σε ὀτιαφορουσε την παραγγελία. τη 
προμήθεια κα!την παραδοση ανταλλακτικων 
Τουλάχιστον οµως ειχαν λυθείταπροβληµα- 
τα σχετικα µε τη γλωσσα και τις µεθόοδους 
συντήρησης / επισκευής 
Αξιζεινα σηµειωθει ότι κάθε µια απὀτις δύο 
πλευρες εριχνε το φταιξιμο στην ἄλλη. Οι 
Γαλλοι ισχυριζονταν οτι παραγγέλναµε Οτι 
χρειαζὀµαοσταν την τελεωταια στιγµή, µε 
αποτέλεσµα να σημειώνονται καθυστερή- 
σεις Αντίθετα η Αεροπορία, και αργότερα η 
ΕΑΒ ισχωριζονταν ότιοιΓαλλοικαθυστερουύ- 
σαν λόγω της διαδικασιας που σοκολουθού 
σαν 
Ο κύριος ὀγκος των ελληνίκων ΕΙΟ βρι- 
σκεται στο αεροδροµιο της Ταναγρας, Ανά 
πάσα στιγµή τρια Ε1 µπορουν να απογειω- 
θουν ταυτοχρονα και σε Ελάχιστο χρὀνο να 
βρισκονται στον αέρα. Όλα τα αεροσκαφη 
βρισκονταιπροστατευµεναμµεσασθ υποοτε- 
γα 
Σε οτι αφορα την ποιοτητα του α6ροοκα- 
φους, οι Γάλλοι εχουν ακούσει πολυ καλά 
σχόλια απὀτους Έλληνες πιλότους καὶ µη- 
χανικους,γιατην ευκολιαχειρισµουσευψη- 
λες και χαµηλες ταχύτητες. για τη µεγάλη 
ευελιξία καιτις επιδοσεις.αν καιο κινητηρας 
δεν εχει την ὠὤσπ που θα πθελαν οἱ τελευ- 
ταιοι 
Οι χειριστες που επιλεγονται για τα ΜΙΓ8Φε 
ΕΙΟΑ ϱχουν τουλαχιστον 190-200 ωρες ητη- 
σης σε ἄλλο τυπο µαχητικου Μετά απο µια 
μηνιαία ϐεωρητικη εκπαιδευση ακολουθεί 
µια εβδομαδιαία εκπαἰδευση στον εξοµοιωτή 
πτησεων (περιπου 10 ὠρες)και5δώρεςπτηση 
με Τ-33 για να εξοικειώθειο εκπαιδευοµε- 
νος µε τις διάφορες διαδικασίες καιτο περι 
βαλλον της Μοναδας. Στη σωνεχεια οἱ πρω- 
τες εκπαιδευτικές πτησεις µε ΕΙΟΩ ὅιαρ- 
κοὺν Ίθωρες καιακολοµθειη επιχειρησιακη 
ολοκλήρωση µε 4θώρεςπτησης Ανεκτιµητη 
θα ἦταν η προοφορα των διθεσιων ΜΙΓΔΦΕΣ 
Ε1Β,. αλλα λογω οικονοµικὠν περιορισµων 
δεν εχουν αγοραστει ακομη 

Ηδη µεσα στα 5 πρωτα χρὀνια οι σωνολικὲς 
ώρες πτήσης των ΜΙΙ8Φ6 Ε1ΟΘ ξεπερασαν 
τις 40 000, γεγονος που θεωρειται επίἰ ρν. 
µα παρ ὀλες τις αντιξοότητες 
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ΜΕΡΟΣ Ίο 


Πῦ ΝΗ Π ΗΝ 


ΟΠΟΙΟΣ ΔΕΝ ΕΧΕΙ ΔΕΙ ΜΙΑ ΤΟΡΠΙΛΑΚΑΤΟ ᾿Η ΠΥΡΑΥΛΑΚΑΤΟ ΝΑ ΤΡΕΧΕΙ ΣΤΗ 
ΘΑΛΑΣΣΑ ΙΣΩΣ ΕΙΡΩΝΕΥΤΕΙ ΤΟΝ ΤΙΤΛΟ. Σ᾽ ΑΥΤΟ ΤΟ ΑΦΙΕΡΩΜΑ, Η «ΠΤΗΣΗ» 
ΠΡΟΣΠΑΘΕΙ ΝΑ ΚΑΝΕΙ ΓΝΩΣΤΟ ΣΤΟΥΣ ΑΝΑΓΝΩΣΤΕΣ, ΤΙ ΑΚΡΙΒΩΣ ΕΙΝΑΙ ΑΥΤΑ ΤΑ 
ΠΛΟΙΑ ΠΟΥ ΟΧΙΜΟΝΟ ΓΙΑ ΤΗ ΜΙΚΡΗ ΕΛΛΑΔΑ. ΑΛΛΑ ΚΑΙ ΓΙΑ ΧΩΡΕΣ ΠΡΑΓΜΑΤΙΚΑ 
ΙΣΧΥΡΕΣ, ΑΠΟΤΕΛΟΥΝ ΤΗΝ ΠΡΩΤΗ ΔΥΝΑΜΗ. ΜΕΣΑ ΑΠΟ ΝΑΥΜΑΧΙΕΣ ᾿Η ΜΙΚΡΟ- 
ΣΥΓΚΡΟΥΣΕΙΣ, ΓΕΝΝΗΘΗΚΑΝ ΟΙ ΕΛΑΦΡΕΣ ΝΤΙΖΕΛ, ΤΑ ΚΑΤΕΥΘΥΝΟΜΕΝΑ ΒΛΗ- 
ΜΑΤΑ, ΤΑ ΑΥΤΟΜΑΤΑ ΠΥΡΟΒΟΛΑ, ΤΑ «ΣΟΦΙΣΤΙΚΕ» ΗΛΕΚΤΡΟΝΙΚΑ, ΟΙ ΝΕΕΣ ΝΑΥ- 
ΠΗΓΙΚΕΣ ΓΡΑΜΜΕΣ. ΣΗΜΕΡΑ, ΠΟΛΥ ΜΑΚΡΙΑ ΑΠΟ ΤΗΝ ΕΠΟΧΗ ΤΗΣ ΤΟΡΠΙΛΗΣ 
ΟΥΑΙΤΧΕΝΤ, ΜΙΛΑΜΕ ΓΙΑ ΣΚΑΦΗ ΠΟΥ ΠΑΡ᾽ ΟΛΟ ΤΟ ΜΙΚΡΟ ΤΟΥΣ ΜΕΓΕΘΟΣ, 
ΜΠΟΡΟΥΝΝΑΤΑΒΓΑΛΟΥΝΠΕΡΑΜΕ ΑΝΤΙΠΑΛΟΥΣ ΔΕΚΑΔΕΣ ΦΟΡΕΣ ΜΕΓΑΛΥΤΕ- 


ΡΟΥΣ. 


Του Στρατή Γεωργόπουλου 


ρα 7 


. 


Το ΡΤ. 212 ανεβαῖνει σε δεξαµενἠ κάπου στη Σαρδηνία,το Μάιο του 1944. 


ντα γιατους «αρχαίους ημών», Μη σας 

ξενίσει το γεγονός ότι και η τορπιλᾶ- 
κατος έχει τις ρίζες της στην Ελλάδα, όχι 
τόσο παλιά ίσως, ὅπως στην εποχἠ του Περι- 
κλή, αλλά στην εποχή της Τουρκοκρατίας, 
τότεπου η Ελλάδαήταν µιαπραγµατική µεγά- 
λη ναυτική δύναμη. Η σηµερινή Τορπιλακα- 
τος, δεν ἐχειτίιποΊα να ζηλέψειαπὀ το πιρ- 
πολικό του καπετάν - Κωσταντή Κανάρη. Και 
οιδύοι, Τορπιλακατιέρηδες και Πυρπολητες, 
την ἰδία τακτική χρησιμοποιούν, στα ἴδια 
στοιχεία στηρἰζονται. Νύχτα, αιφνιδιασμος, 
ταχύτητα αντιδρασεων, θάρρος. Οστόχος, αν 
καιπολλές φορές μεγαλύτερος απόὀτον επι- 
τιθέµενο, εἰναι σχεδὸν πάντα χαµενος. 
Πολλά ναυτικά σήµερα, ακόµα κιαυτά µε ελά- 
χιστη ναυτική παράδοση, χρησιμοποιούν µι- 
κρά, αλλά βαριά εξοπλισμένα σκάφη µε κύριο 
χαρακτηριστικό τους τη µεγάλη ταχύτητα. Ἡ 
Εξέλιξη αὐτών των σκαφών εἰναιτέτοια, ὥστε 
να έχουμε σήµερα ένα μικρό κουφάριτων 50 
µέτρων, εξοπλιομένο με κατευθυνόμενα 
βλήματα, τεράστια υπεραμωτόματα πυροβόλα, 
τορπίλες, ηλεκτρονικές συοκευες, ἐτοιμονα 
καταστρέψει στόχους που παλιότερα Θα 
χρειάζονταν ολόκληρη επιχείρηση γιανα γἱ- 
νειαυτὸ Ο ρόλος του κατευθωνόµενου βλή- 
µατος εἶναι τεράστιος και ἔχουμε σαν παρᾶ- 
δειγµατη βύθιση του Αντιτορπιλικούτης Αυ- 
τής Μεγαλειότητας ΗΜΡ ΘΠΕΗΙΕΙά από έναν 
Αργεντινέζικο Εξοσετ, στα Φόκλαντς 
Στην εξέλιξη, βοήθησε σηµαντικά η σµι- 
κρυνση Των ηλεκτρονικών συσκευών που 
χρειάζεται ἑνα πλοίο για να κάνειτη δουλειά 
του, η ανακάλυψη νεων ραντάρ ερευνας και 
παρακολούθησης, Των οπτικών σκοπευτικών. 
τών µοντέρνων ομοτημάτων διεύθυνσης βο- 
λῆς, του οπλισμού καὶ των πετρελαιομηχα- 
γὠν που έγιναν ισχυρότερες, ελαφρύτερες 
και μικρότερες, 


Θ ἡμάστε στο σχολείο που µιλάγαμµε πα- 


Ί8ος ΑΙΩΝΑΣ: ΤΟΤΕ ΑΡΧΙΣΑΝ ΟΛΑ 


Για να καταλάβουμε το «πως άρχισαν όλα», 
θα πρέπει να πάμε πίσω, στο 1864, ὅταν ένας 
Βρετανός μηχανικὸς που δούλευε για λογα- 
ριασμό µιας αυστριακἠς εταιρίας, ο Ρόμπερτ 
Ουά(τχεντ. δέχτηκε την πρόκληση κάποιου 
απὀστρατου Τζιοβάννι Λούπις, που εἶχε την 
ἰδέα µιας «τορπίλης» που θα μπορούσε να 
Ελεγχθεί µε σύρματα. Αυτό το ὁπλο εἰχε δο- 
κιµαστείὶ κιόλας στον αμερικάνικο Εμφύλιο 
και δεν ἦταν τίποτα ἀἆλλο, παρὰ ἑνα κουτὶ 
γεμάτο μπαρούτι,που ἦταν δεμένο στην πλώ- 
ρη ενὸς μικρού σκάφους. Στον εμφύλιο, βύ- 
θίσε δυο σιδερένια πλοία και κατέστρεψε 
ἀλλο ἑνα, αλλά εἰχε ἑνα μεγάλο μειονέκτη- 

μα. καταστρεφόταν και ο ἴδιος ο Φορεας. 

Ο Ομάιπχεντ βρήκε την ιδέα σωστή και κατα- 
σκεύασε το 1866 την πρώτη του τορπίλη. 
΄᾿Ἠταν ἑνα κυλινδρικὸ «σκάφος» µε μηχανη 
πεπιεσμένου αξἔρα,που μπορούσενατο στεἰ- 
λει σε απόσταση 300 γιαρδών µε ταχύτητα 
6,5κόµβων. Κανείς δεν ξἐρειτίποτα ἆλλο για 


το όπλο αυτό. Δύο χρόνια αργότερα, παρου- 
σίασε δύο νέα μοντέλα, που αυτήν τη φορα 
μπορούσαν να φτάσουν στην απόσταση Των 
700 γιαρδων. Το αὐστρο - ουγγρικὀ ναυτικὀ 
ενδιαφέρθηκε, αλλά µην έχοντας χρήματα, 
εγκατἐλειψε το πρὀγραμµα. Οι Βρετανοίπου 
παρακολούθησαν τις δοκιμές στο Φιούμε, 
προσκᾶλεσαν τον ΟµάΙτχεντ το 18689 στην 
Αγγλία για επίδειξη στο ναυαρχείο. Ένα χρό- 
νο µετά, η Αγγλία αγοράζειτα δικαιώµατα και 
αρχίζει την κατασκευή των τορπιλὠν Ουάι- 
τχεντ, µε αντίστοιχο αριθµὀ σκαφών - φορε- 
ων. 

Η γέννηση των ταχύπλοων όμως, ἐρχεταιου- 
σιαστικἁ µια δεκαετία αργότερα, όταν ο 8Βρε- 
τανὸς ναυπηγός Τζον Θὀρνικροφτ κατα- 
σκευάζει το 1877 το "ΗΜΕΘ ιΙαπιπίπα”, το 
πρὠτο πλοίο εξοπλισμένο µε το νέο ὅπλο. 
Από κοντά ακολουθούν οι Γάλλοι που ρἱ- 
χνουν στο νερὀ το "Τοιρίήθιτ [, ενώ το 
1880 σχεδόν όλα τα ναυτικά έχουν τέτοια 
σκάφη. Τα περισσότερα ήταν ξύλινες κατα- 
σκευέὲς που λιγο μπορούσαν να απομακρυν- 
θούν απὀ το λιμάνι, πολλά όμως ἦταν ἄξια για 
µακρινα ταξίδια, 

Παρ᾽ όλο ότι το νέο οπλο ἦταν αδοκίµαστο 
και - γιατί ὀχι - ριζοσπαστικὀ. φάνηκαν απὀ 
την αρχή οι δυνατότητες του καιτα νέα σχέ- 
δια ἔμπαιναν σε εφαρµογή. Έτσι,στα 1904η 
πρώτη πραγματική τορπιλάκατος αρχίζει να 
ταξιδεύει. Η Φίατ κατασκευάζει ἑνα σκάφος 
πολλαπλών σκοπὠν, εξοπλισμένο µε έναπυ- 
Ρροβόλο των 47 χιλ. και δύο οπλοπολυβόλα, 
αλλά σαν κύριο οπλισμὀ εἶχε δύο σωλήνες 
των 14 ιντσὠν Δύο βενζινομηχανές των 80 
ΗβΡ του ἐδιναν ταχύτητα 16 κὀμβων. Το σκἁ- 
Φος, μετά απὀ επιτυχημένες δοκιμές, αγορᾶ- 
στηκε απὀ το Ιταλικό Ναυτικό. Το ναυπηγείο 
Θὐὀρνικροφτ εἶναι απὀ τους πρωτοπόρους 
στη χρησιμοποίηση ατμομηχανών στα σκάφη 
καισωγχρόνως οιΑμερικανοιπροσπαθούννα 
εξοπλίσουν τα θωρηκτά τους µε τορπιλακᾶ- 
τους, αλλά π ιδεα εγκαταλείπεται όταν απο- 
δείχνεται ότιτο βάρος εἶναι µεγάλο γι αυτά 
Στον καιρο της ειρήνης, κανένα ναυτικὀ δεν 
μπορεἰνα αντέξειτο ἐξοδονα εξοπλιστεἰ με 
ὀπλο αδοκίµαστο. Συνέβη ὅμως κάτι που 
επηρεασε πολύ την εξέλιξη των τορπιλακά- 
των. Τότε. (όπως και τώρα) οι αγώνες ταχύ- 
πλοων σκαφών, ήταν ἕνα σποργιατους πλού- 
σιους, αλλά πολὺς κόσμος ἐδειχνε ενδιαφε- 
ρον γιατις νέες κατασκευές. Τα πρώτα σκἁ- 
φη που άρχισαν ναπλανάρουν ήταν το Γαλλι- 
κὀ "Βαρίθιε ΙΙ/"το 1908 καιδύο χρόνια αργόὸ- 
τερα, πάντα η Θόρνικροφτ κατασκευάζει το 
"Μιταπάα ΙΝ που φτάνει τους 35 κόμβους 

Απὸ την άλλη ὀχθη, οι Γερμανοί στο Λίρσεν 
κατασκευάζουν σκάφη µε στρογγωλεμένα 
ύφαλα και το 1911 κερδιζουν όλους τους 
αγώνες. 

ΛΙΥΟ πριν τον 1ο Π.Π. οι Ιταλοί κατασκευά- 
ζουν τα ΜΑΣ 1 και 2, (Μοϊίοῦα(ο8 ΑΓπιαίΒ 
Βήμγαπῖθ), σκάφη µε µήκος 15 µέτρων, κι- 
νούμενα µε δύο βενζινομηχανὲες και δύο 
προπέλες,που ἑφταναντην ταχύτητα των 30 


κόμβων καιέφεραν δύο τορπιλοσωλήνες των 
18 Ιντσὠν. Πριν ακόµα τελειώσει η κατα- 
σκευήτους, το Ναυτικό παραγγέλνειάλλα 90 
σκάφη,τα ΜΑ5 3 μεέχρι22 Πρόσθετο βάρος 
στα σκάφη, μειώνει την ταχύτητα στους ο] 

κόμβους, αλλά αυτό δεν εµποδίζειτο ιταλικό 
ναυαρχεἰο να συνεχίσειτο πρόγραµµα. γιανα 
καλύψει την Αδριατική. Το Σεπτἐµβριο του 
1916 τα ΜΑΡ 5 και 7 επιτίθενται στο μικρὸ 
ατμόπλοιο”. οκγισπι ἐξω απὀτο Ντουμπρόὸ- 
βνικ και αφού το βυθίζουν, καταφέρνουν να 
διαφύγουν, παρά το θόρυβο που ἐκαναν οἱ 
βενζινομηχανές τους. 

Για να λύσουν το πρὀβλημα του θορύβου,τα 
ΜΑςΦ 20 και 21, απέκτησαν το Σεπτἐµβριο 
του 1916 ηλεκτρικὲς μηχανές. Τη νύχτα 1/42 
Νοεμβρίου το ΜΑΡ 20 και δύο μεγαλύτερα 
πλοία, πλησιάζουν την Πούλα και το μικρό 
σκάφος προσπαθεἰ να περάσει ανάµεσα απὀ 
τα δίχτυα χωρίς να γἰνειαντιληπτὸ. Δυστυχώς 
το θωρηκτὸ που αποτελούσε το στὀχο του 
μόλις είχε σηκὠσειάγκυρακαιγιανα µη γυρί- 
σει ἄπρακτος ο Ιταλός κυβερνήτης επιτἐθη- 
κε στο παλιο σκάφος προστασίας του λιµα- 
νιοῦ "Μας". Δυστυχώς όμως και οι δύο του 
τορπίλες ἐμπλεξαν στο αντιτορπιλικὀ δίχτυ, 

καιτο ΜΑΡ κατάφερε να ξεφύγει 

Η μεγαλύτερη πρώτη επιτυχία, ἦταν των Μα5 
8 και Τ3. όταν στις 8/10 Δεκέμβρη επιτέθη- 
καν εξω από την Τεργέστη, υπὀτις διαταγες 
του Λουίτζι Ρπσο, εναντια των θωρηκτών 
επ” και "Βισόαροςί". Τα δὺο πλοἰα είχαν 
πονοκεφαλιάσει τους Ιταλούς µε τους βοµ- 
βαρδισμούς τους και αυτή δεν ἦταν ῃ πρώτη 
προσπάθεια για να τα βυθίσουν. Αιτήν τη 
φορά όλα πήγαν καλα καιτα δύο ΜΑΡ5 έφτα- 
σαν σε απὀσταση 200 µέτρων απὀ τους στόὸ- 
Χους, χωρίς κανεὶς να τα καταλάβει. Και οι 
δύο τορπίλες του «Ὁ» χτύπησαν στη µέση Το 
"επ" που τουμπάρισε και βυθίστηκε σε 
λίγα λεφτά. Το «13» αστὀχησε, αλλα µέσα 
στο κομφούζιο και τα δύο ΜΑΞ κατάφεραν 
να ξεφύγουν. 

Οι επιχειρησεις των ΜΑΡ συνεχίζονταν. Συ- 
νήθως μεγαλύτερα πλοία τα ρυμουλκούσαν 
εκεί όπου Θᾳ επιχειρούσάν και κάλυπταν τη 
διαφυγἠ τους µε βομβαρδισμούς ἡ µε προ- 
πετάσµατα καπνού. Βλεποντας την επιτυχία, 
οι Ιταλοί άρχισαν να καταοκευαζουν εκατο- 
ντάᾶδες απὀ αυτά τα µικρά σκαφη. Στα ναµπη- 
γεια του Ορλάντο, στο Λιβόρνο, (εκεί ὀποι 
κατασκευάστηκε κι ο δικὸς µας «Αβέρωφ») 
ρίχνεται στη θάλασσα ενα ΜΤΒ/ ΜΩΒ (πιο- 
τοι Τογροάο / ἄωπ Βο8!),το ΜΑΞ 891, εξο- 
πλισμένο µε δύο σωλήνες Των 18 ιντσών ἡ 
ἕνα ταχυβόλο των 47 χιλ. Το σπουδαιότερο 
όμως ἤταν ὁτι η ταχύτητα του έφτανε τους 
27 κόμβους 

Η "Βαο[ειιο” κατασκευᾶζειτο ΜΑΡ 987 µε 
28 κοµβους καιτο Νοέμβριοτου 1918 βρι- 
σκειστην ενέργεια πάνω απὀ 400 τέτοια σκά- 


φη. 

Χωρίς αμφιβολία, η καλυτερη ωρα των ΜΑΞ 

ήταν η βύθιση του θωρηκτού ντρέντνοου, 
'Θ5ΖθΠΙ Ι5ἱναπ' που ουσιαστικά έφερε το τε- 


ΜΤΒ. 538 κατασκευασμένο απὀ τη Βόσπερ. Διακρίνονταιοι δύο αριστεροί τορπιλοσωλήνες των Τ8 ιντσών, 


λος του πολέμου. Στις 10 Ιουνίου του 1918, 
ενώ τα αυστρο - ουγγρικά θωρηκτά ταξί- 
δευαν κοντά στο νησί Πρεμούντα, δέχτηκαν 
επίθεση απὀ τα ΜΑΣ 15 και 21, µε διοικητή 
πάλι τον Ρίτσο. Οι τορπίλες που ρἶχτηκαν 
εναντίον του "Τεφθίίποί’ αστόὀχησαν αλλά 
το «15» χτύπησε δύο φορές το δεύτερο στη 
στήλη θωρηκτό. Το "Θζεπί Ι5ίναπ" των 
22.000 τόνων έγειρε δεξιά, Γίνονται προσπά- 
θειες απὀ τα άλλα πλοία να το κρατήσουν 
στον αφρό και να το ρυμουλκήσουν, αλλά 
μετά από τρεις ώρες εγκαταλείπονται. Το 
θωρηκτό τουμπάἀρεικαι στην καρένατου βρἰ- 
σκονται εκατοντάδες ναύτες. Η αξία των τα- 
χύπλοων φάνηκε πια καθαρά καισ᾽ αυτό βοή- 
θησαν ακόµα και τα αντιτορπιλικἁἀ που συνό- 
δευαν τη δύναμη καιπου δεν κατάφεραν να 
ρίξουν οὖτε µια κανονιᾶ κατά των δύο ΜΑΞ 
που διέφευγαν. Μετά απὀ αυτό, οιΙταλοίδεν 
εἶχαν καμιά αμφιβολία ὅτι τα πράγματα δεν 
έπρεπε να σταματήσουν εδώ, κι ἀρχισαν 
προσπάθειες κατασκευής μεγαλύτερων και 
καλύτερων σκαφών. 

Οι Βρετανοί απὀ την άλλη μεριά, εἶχαν πρὀ- 
βλημα. Τα Γερμανικά {)-Βοαΐ5 ἐκλειναν ου - 
σιαστικά τα αγγλικἁ πλοία επιφάνειας στα λι- 
µάνια τους. Επικράτησε η σκέψη να κατα- 
σκευαστούν μικρά ταχύπλοα που µε ελάἀχι- 
στη ταχύτητά τους 30 κόμβους, θα κάνουν 
τις επιθἑσεις τους. Για να φτάσουν στο θἐέᾳ- 
τροτων επιχειῤήσεων, θα κρεμὀντοισαν απὀ 
τα καπὀνια Των ελαφρὠν καταδρομµικὠν. Το 
σκάφος θα έπρεπε να µην υπερβαίνειτους 4 
1/4 τόννους, ὁσο δηλαδή άντεχαν τότε τα 
καπόνια των καταδρομικών, και να έχει µία 
τορπίλη των 18 Ιντσὠν τη μικρότερη δηλαδη 
που θα μπορούσε να κάνει ζημιά σ᾿ ένα θω- 
ρηκτόὸ. Για μηχανή σκεπτόνταν µία µε αέρα, 
που έπρεπε να υποστεί κάποιες μετατροπές 
πριν τοποθετηθεί σε πλοία. Φυσικά, το 
Ναυαρχείο στράφηκε στα ναυπηγείαπου εἰ- 
χαν κιόλας κἀποιαπεῖρα. Η Θόρνικροφτχρη- 
σιμοποιώντας το “ΜΙΓαπία ΙΝ" σαν μοντέλο, 
κατασκεύασε ἑνα σκάφος που μπορούσε να 
πλανάρεισε ψηλὲς ταχύτητες καινα μειώνει 
καιτο «μουστάκι» των νερών στην πλὠρη.Το 
σκάφος που φτιάχτηκε ἦταν το ΟΜΒ (698- 
5ίαΙ ΜοίοΓ Βοβ8!) των 40 ποδών. Το πρωτότυ- 
πο, το ΟΜΒ [ έφτανε τους 33,5 κόµβους. Π 


μηχανή, για να ᾿χειλιγότερο βαρος δεν έκα- 
γε «ανάποδα». Οιδοκιμές ἦταν επιτυχείς και 
παραγγέλθηκαν δώδεκα σκάφη. 
Η ιδέα να μεταφέρονται µε τα καταδρομικά 
εγκαταλείφθηκε και προκειµένου τα σκάφη 
να γίνουν ικανά νατα βάλουν µε μεγαλύτερο 
κυματισμὀ και να διασχίσουν μεγαλύτερες 
αποστάσεις, άρχισαν οἱ μετατροπές, οπότε 
το 1917 κάνειτην εμφάνισή τουτο ΟΜΒ-55 
που έφερε δύο τορπίλες και η ταχὑτητά του 
έφτανε τους 40 κόμβους. Στο τέλος του πο- 
λέμου, εἶἴχε αρχίσειη κατασκευἠ σκάφους 70 
ποδώὠν, που μπορούσε να κάνει και ναρκοθέἑ- 
εκτος 
Στο στενότης Μάγχης υπήρχαν στὀχοιγιατα 
0ΜΒ, αλλά τον Αύγουστο του 1918 συνέβη 
κάτι που αποτέλεσε σταθμὀ στην εξέλιξη 
των ταχύπλοων. Μια ομάδα απὀ ἑξι ΟΜΒ δὲ- 
χτηκε επίθεση απὀ γερμανικά υδροπλάνα. Τα 
ΟΜΒ προσπάθησαν να διαφύγουν µε συνε- 
χείς στροφἑὲς δεξιά και μεγάλη ταχύτητα. Αν 
και κατάφεραν να ρἰξουν δύο αεροπλάνα, 
όλα γύρισαν στη βάση τους µε µεγαλες ζη- 
µιές, Αποδείχτηκε ὁτιτο αεροπλάνο ήταν ο 
μεγαλύτερος εχθρός των ταχύπλοων. 
Η Ρωσική Επανάσταση έφερε το Βασιλικὸ 
Ναυτικό στα περιορισμένα νερά της Βαλτι- 
κής, µιαιδανικἠ περιοχή για δράση των ΟΜΒ, 
που χρησιμοποιήθηκαν επίσης στον Αρχάγ- 
γελο και τη Κασπία Θάλασσα. Η µεγαλύτερη 
επιχείρηση ἦταν η επίθεση στα σοβιετικά 
πλοία στη Κροστάνδη, τη. ναυτική βάση ἑξω 
απὀ το Λἐνιγκραντ, που ήταν. βαριά εξοπλι- 
σµένη. Η ιδεα γεννήθηκε μετὰ αφ΄ ότου ἑνα 
µόνο ΟΜΒ µε κυβερνήτη τον υποπλοίαρχο 
΄Αγκαρ βύθισε το ελαφρύ καταδρομικὀ 'Ὁ- 
Ι80”,που σαν αποτέλεσµα είχε την αποστολἠ 
νά ακόµα ΟΜΒ στον κόλπο της Φινλαν- 
ίας, 
Τα ΟΜΒ πλησίασαν το λιμάνι σε στήλη και µε 
πολὺ χαμηλή ταχύτητα για να περιορίσουν το 
μέγεθος του «μουστακιού» της πλώρης.Σαν 
στόχους εἶχαν τα θωρηκτά "Απατεί Βθίνο- 
Ζναηη! και 'Ῥεϊγοραν]οδκ”, τα ελαφρά κα- 
ταδρομικά καιτοπλοίο - «μάνα» υποβρυχίων 
"Ῥαπιγαίϊ Αζονα”, όπως επίσης και ὀποιον 
ἀλλο στὀχο παρουσίαζε ενδιαφέρον. Είναι 
περιττό να αναφέρουμε εδώ τον τρὀπο που 
ἔγινεη επίθεση. Αποτελεσμα πάντως ἤταν να 


βυθιστεί το πλοίο υποβρυχίων, να καταστρα- 
φείτο Ρείοραν]οδκ”, ναβυθιστεἰεπίσηςτο 
αντιτορπιλλικὀ "ανηη”' και να χαθούν δύο 
0ΜΒ. Από τα σοβιετικά πλοία, αρκετὀ καιρό 
αργότερα, το θωρηκτό επισκευάστηκε, αλλά 
ο Στόλος της Βαλτικής εξασθἑνησε πολύ. Η 
επίθεση των ΟΜΒ ἦταν επιτυχής. 

Την ίδια εποχή οι Γερμανοί δεν ασχολήθηκαν 
πολύ µε τα ταχύπλοα και µέχριτο 1917 δεν 
εἰχε παραγγελθεὶ κανένα πλοίο. Το κύριο 
προβλημα ήταν οἱ μηχανές, γιατἰ οι Ζέππελιν 
δεν ικανοποιούσαν τις απαιτήσεις. Μια άλλη 
µορφή ταχύπλοων Των Γερμανών, ἦταν τα 
ΕΙ -Βοα8ἵ5, ἡ όπως τἆλεγαν οι Άγγλοι ΌΟΒ 
(ὈἰδίβπορῬ ΟοπίτοΙ Βοδ!) που δεν ἦταν τίπο- 
τα ἄλλο απὀ ἑνα μικρό, χωρίς πλήρωμα σκά- 
Φος, κατευθυνόμενο µε σύρματα απὀ τη 
στεριά και που στην πλώρη του εἶχε ισχυρή 
εκρηκτικἠ γόµωση. Οι πληροφορἰες για το 
πως έπρεπε να κινηθεί το σκάφος, δίνονταν 
στο σταθμό ελέγχου απὀ αεροπλάνοπουπε- 
ριπολούσε στην περιοχή δράσης του στόχου 
Φάνηκε λογικό ότι µετά τις επιτυχίες των 
ταχήπλοων, ὅλα τα μεγάλα Ναυτικά θάδει- 
χναν ενδιαφέρον γιατην κατασκευἠ μεγάλου 
αριθμού τετοίιων σκαφών. Αντίθετα όμως, οι 
μεν Βρετανοί ἐμειναν µε τα ΜΒ τους, οι 
Γερμανοί δεν ἔκαναν σχεδόν τίποτε, οι Αμε- 
ρικανοί οὗὖτε που ασχολήθηκαν να αποκτή- 
σουν ἑνα κι άφησαν τους Ιταλούς να συνεχί- 
σουν τίς προσπάθειες. Η αιτία γι ᾽ αυτό ἦταν 
κυρίως τα οικονοµικὰ προβλήµατα. ΤαΠλεο- 
νεκτήµατα των μικρών σκαφών, δηλαδἠ το 
µικρὀ κόστος καιη εωκολῖα και απλότητα κα- 
τασκευής τους, επὲδρασαν αντίθρτα. Όλοι 
ἦταν σίγουροι ὁτι σε µια κρίσιμη κατἀσταση, 
δεν θάταν καθόλου δύσκολο να ρἰξουν στο 
νερὀ μεγάλο αριθµό τορπιλακάτων, «εν µια 
Νυκτι»͵, 

Ο χρόνος έδειξε πόσο λάθος ἐκαναν. Παίρ- 
γει καἱἰρὀ να βρεθεἰ η σωστή μηχανη και, 
όπως ο οπλισμὸς και η τακτική, τα πράγματα 
στη θάλασσα εἶναι διαφορετικότερα απ᾿ ὅτι 
στα χαρτιά του σχεδιαστηρίου. Το Γερμανικό 
Ναυτικό ἑριξε το βάρος του στις μηχανές και 
ἐτσι µπήκε στον 2ο Π.Π. µε ὁτι καλύτερο 
υπήρχε εκείνη την εποχή 

ΟιΙταλοί, κατασκευάζουν µια πολὺ προηγμὲ- 
νηντιζελομηχανή και κανουν μεγάλα βήματα 


ΜΤΒ. 23της Βόσπερ ενώ ρἶχνειτις τορπίλες του µε µεγάλη ταχύτητα. 


στη σχεδίαση των κουφαριών. Πάντα όμως το 
μεγάλο πρὀβλημα ἦταν το οικονοµικὀ. Γιατί, 
η κατασκευή ενός μικρού, επιθετικού σκἀ- 
φους εἰναιφτηνή, η σχεδίαση όµως, µἐχρινα 
φτάσει στα επίπεδα που πρέπει, χρειάζεται 
µεγάλες επενδύσεις και μεγαλο αριθµό αν- 
θρώπων για δουλειά. 
Το Γερμανικό Ναυτικό ήταν δεσμευμὲνο απὀ 
τη Συνθήκη των Βερσαλλιών, αλλά έβλεπε µε 
καλό µάτι τα ταχύπλοα για να δυναμώσει τον 
εξασθενηµενο στόλο, Στην αρχή στα κρυφά 
και αργότερα πιο ανοιχτά, άρχισε να δοκιμᾶ- 
ζει καινουρια σχεδια για καλύτερα κουφαρια 
κι ἐτσιτο 1928 φάνηκε καθαρά ότιτα σχέδια 
του Λίρσεν αποτέλεσαν τη βαση γιατον εξο- 
πλισμὸ µε σκάφη δυνατά και καλοτάξιδα. 
Ηταν απαραίτητη όμως µια κατάλληλη µη- 
χανή και γι΄ αυτὸ δόθηκαν παραγγελίες στα 
μεγαλύτερα ονόματα της εποχής, τη ΜΑΝ 
και τη Ντέμλερ - Μπενζ, για να κατασκευά- 
σουν µια μηχανή γτίζελπου θᾳ χάριζε µεγα- 
λη ταχύτητα στα σκάφη. Από κείνη τη στιγµή 
τα πρἀγµατα πήραν το δρόµο τους καὶ µπο- 
ρούμε να πούμε ότι η πρώτη επιταχηµένη 
τορπιλάκατος ήταν η Γερμανική Θοπηθ!!οο- 
οἱ. Αν και δεν ἦταν τόσο γρήγορη ὁσο ἄλλες, 
η Γερμανική τορπιλάκατος ἦταν πρόταπο τα- 
ξιδεµατος κύρια σε χοντρὸ καιρό, πράγμα 
που ἠἦταν µεγάλο πλεονέκτημα για τα νερά 
του Βόρειου Ατλαντικού. 
Το Βρετανικό Ναυτικό άφησε ελεύθερα τα 
ναυπηγεία, που ὅεν σταμάτησαν να σχεδιά- 
ζουν και κυρίως Π Βόσπερ. Τελικά, το 19386 η 
πρώτη πραγματική τορπιλάκατος, ῃ ΜΤΒ 
(πιοίοι Τοτρθάο Βο8ι) έπεσε στη θάλασσα, 
για να ξαναγεννηθούν οι παράκτιες δυνά- 
μεις. Το Ναμαρχείο όμως δεν ἔδωσε το απα- 
ραίτητο βάρος στις μηχανες µε αποτέλεσµα 
να χρειάζεται να εισάγουν απὀ την Ιταλία τις 
ἱζόττα - Φρασκίνι. Αν και υπήρχαν πολύ κα- 
λές µηχανες µε αεροστροβίλους, καμία δεν 
ἔφτανε την τελειότητα της Γερμανικής 
Ντεμλερ - Μπενζ ν-20 Ντίζελ. ΟιΓἀάλλοι ελά- 
χιστα ἕκαναν μένοντας κι αυτοί πίσω στον 
τοµέα των μηχανών. Πριν συνεργαστούν µε 
τους ΄Αγγλους, κατασκεύασαν τα ΝΤΑ και 
ΝΤΒ (Ψδαάειίιε Τοτρίε Τύπου Α και Β). 
Οι Ρώσοι, θύµατα της Κροστάνδης, εντυπώ- 
σιάστηκαν µε τη δύναμη των τορπιλακάτων 


και χρησιμοποιώντας το ναυάγιο της Αγγλι- 
κῆς 6ΜΒ, ο αεροναυπηγός Αντρέι Τουπό- 
λεβ, ἦταν ικαγὸς να σχεδιάσει ἑνα σωστὸ σκἀ- 
φος, γνωστό σαν 65. Ηταν πἀάρα πολλοί 
προχωρημενοισε σχέση µετους άλλοις κα- 
τασκευαστες, γιατί χρησιμοποιούσαν το 
ντουραλουμίνιο για τα κουφάρια, αλλά αυτὸ 
δημιουργούσε προβλήματα µε τη διάβρωση. 
Το 1937 οι Αμερικανοί μπαίνουν στο χορὀ 
των ταχύπλοων και προκηρύσσουν διαγωνι- 
σμο γιατην κατασκευἠ ξύλινου ἡ μεταλλικού 
σκάφους µε µήκος απὀ 60 - Τ0 πόδια. Νικη- 
τής αναδείχτηκε στα 60 Π. το ναυπηγείο Ἠθ- 
Μ6Υ ἃ Νενίπς και στα 70 οι 9ρ8ΙΚΠΙΔΠΕ 68 
Ῥίθρμεης. Από την άλλη μεριά, για ανταγωνι- 
στικούς λόγους, η Εἰ6σΟ (Εἰθοίτίο Βοα8ῖ 
Ο0οπιρ8ηγ) παρουσιάζει το σκάφος των 70µ. 
που εἶχε αγορἀσειαπότη ΒΓΙΗΙ5Η ΡΟΝΕΓΒΟ- 
8 Γιαναβοηθήσειτην οικονοµία,το Ναυτικό 
παραγγέλνει 23 τέτοια σκάφη, Τα οποία ονο- 
μάζει ΡαἰΓο! Τοιρθάο Βοαϊ5, τα σκάφη που 
αργοτερα θα γίνουν πασίγνωστα σαν ΡΤ. 
Είναι περίεργο, ὅταν σκεφτεται κανείς ότι οι 
Γιαπωνέζοιπου μέχρι τότε ἧταν γνωστοί για 
τα ισχυρά και ανορθόδοξα πλοία που κατα- 
οκεύαζαν͵ δεν εἰχαν δεἰξειτο παραμικρό εν- 
διαφέρον για τις τορπιλακάτους, Εἰναι ἴσως 
πιθανὀ ὁτι είχαν δώσει στρατηγική ἐἔμφαση 
σε ένα στόλο µε μεγάλα πλοία παρά στα µι- 
κρᾶ, των οποίων δεν μπορούσαν να ξεχωρί- 
σουν τις ικανότητες. Ἴσως ἔκαναν λάθος, 
όπως οι Αμερικανοί, ότι οι αχανείς εκτάσεις 
του Ειρηνικού Ωκεανού δεν ήταν απ᾿ αυτες 
που θα μπορούσαννατις διασχίσουν τα μικρά 
ταχύπλοα. Παρ᾽ ὁλ᾽ αυτά, το 1938 αγορά- 
ζουν απὀ την Ιταλία ἑνα ΜΑΞ καιτα ἑξι ΜΤΒ 
που γεννήθηκαν απὀ τη µελέτη του, δεν 
χρησιμοποιήθηκαν απὀ το Αυτοκρατορικὸ 
Ναυτικό, παρά µόνο µετατο Περλ Χάρμπορ. 
Πάντως εξηγείται εὔκολα γιατί τα μεγάλα 
Ναυτικα δεν ενδιαφέρθηκαν τόσο πολύ για 
τα μικρά σκάφη. Σπουδαίο ρόλο παίζει γεω- 
γραφικὀς παράγοντας, πράγµα που έκανε 
κρατη σαν τη Γιουγκοσλαβία και τη Σουηδία 
να έχουν στη δύναμή τους ταχύπλοα 50 χρό- 
για γωρίερα απὀ τους ἆλλους, σκάφη που 
εύκολα μπορούσαν να κρυφτούν ανάμεσα 
στα πολλὰ νησάκια και τα φιορδς. 

Πάντως, το πραγµατικὀ πρόβλημα, δεν ηταν 


τόσο το υλικό, όσο ο τρόπος χρήσης τους. 
καθε Ναυτικό µε τορπιλακάτους στη δύναμή 
του, εἰχετις ιδέες του γιατην αξίατους, αλλά 
αυτό δεν σηµαίνει ότι μπορούσαν να εκµε- 
ταλλευτοὺν τα πάντα. Πολλοί πίστευαν ότι οι 
τορπιλακατοι ἦταν σκάφη που μπορούσαν να 
κάνουν οτιδήποτε οι περισσότεροι όμως δεν 
τάβλεπαν παρά σαν παιχνίδια, 


ΔΕΥΤΕΡΟΣ ΠΑΓΚΟΣΜΙΟΣ ΠΟΛΕΜΟΣ 
ΟΙ ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΕΙΣ ΣΤΗ ΒΟΡΕΙΑ ΕΥΡΩΠΗ 


Το Γερμανικό Ναυτικό βρίσκεται εξοπλισµέε- 
νοµε 162 Ξομπειροοΐδπου βρἰσκουν «δου- 
λειά» στη Βόρεια Θάλασσα και στη Μάγχη. 
Ολες οι νηοπομπές πέρναγαν απὀ κει. Οι 
Βρετανοί ονόμαζαν τα πλοία αυτα Ε-Βοαίς 
και οἱ νηοπομπές ακολουθούσαν το δρόμο 
᾿Ε-Βο8ἱ ΑΠΕΥ’' Κάθε βράδυ, κύρια µε κάλµα 
και χωρίς φεγγαρι µια επίθεση τορπιλακάτων 
ήταν σίγουρη κι αν οι οπτήρες δεν είχαν τα 
µάτια τους ανοιχτᾶ, ξεφευγαν χωρίς να υπο- 
στούν καμιά αβαρία. Σε µία απὀ αυτές τις 
επιθέσεις, η Τορπιλάκατος 9.31 τορπίλισε το 
Αντιτορπιλικο "κει µε κυβερνήτη τον 
Λόρδο Λούις Μάουντµπαντεν. Η εκκένωση 
της Δουνκέρδης ήταν µια µεγάλη ευκαιρία 
για τους Γερμανούς, αλλά προς ἐκπληξη 
όλων, επιτέθηκαν µόνο στα γαλλικά αντιτορ- 
πιλικά, βυθιίζοντας τρία απὀ τα τέσσερα. Η 
πτώσητης Γαλλίας ἐφερετις τορπιλακάτους 
κοντύτερα στα αγγλικἀνερά καιδεν περιορἰ- 
στηκαν µόνοστις επιθέσεις µε τορπίλες, αλ- 
λα έκαναν και ναρκοθετήσεις µε οχτώ µα- 
γνητικες ἡ ακουστικὲς νάρκες που τις ΤΟΠΟ- 
θετούσαν στο κατάστρωμα της πρύμνῃς. 
"Οσα περισσότερα 5-Βο8ίΐ5(όπως τα ονόµα- 
ζαν οι Γερμανοί) επεφταν στη θάλασσα, τόσο 
αυξάνονταν καιοιεπιθέσεις.Στις 25/261ου- 
λίου 1940 ἑξι σκάφη, ταυτόχρονα µε αερο- 
πλάνα, επιτίθενται σε µια νηοπομπή στη 
Μάγχη. Τα αεροσκάφη βυθίζουν εφτά και οἱ 
τορπιλάκατοι τρία πλοία της νηοποµπής. Η 
καταστροφή αυτή, ἔκανε το Ναυαρχείο να 
μειώσει τις νηοπομπές και να καταλάβει το 
πόὀσο δυνατές εἶναι οι τορπιλάκατοι ὅταν 
χρησιμοποιούνται σωστά, Τα βρετανικἁἀ ΜΤΒ 
(Μοίοί Τοιρθάο Βοαί) ἀρχισαν νά χουν 
προβλήµατα ὅταν η Ιταλία δεν εξήγαγε πια 


Ένα απὀ τα τελευταία γερμανικά σκάφη παραγωγής. Το 5.18 που αντικαταστάθηκε απὀ τον τύπο 5.38. 


τις Ιζόττα - Φρασκίνι, ΟΠΟΤΕ άρχισαν να το- 
ποθετούνται μηχανές Ηα!! - Ξοοιί απὀ την 
Αμερική. Μια παραλαγή σκαφών ήταν τα 
ΜΩΒ (Μοίο: αµΠ Βοβ!), µε κουφαριπαρὸ- 
μοιο των τορπιλακάτων, αλλά βαρύτερα εξο- 
πλισμἒνα, µε σκοπό την προστασία των νης- 
πομπών. Η μεγαλύτερη επιτυχία των αγγλι- 
κὠν τορπιλακάτων ἠταν η βύθιση ενός 
πλοίου μεταφοράς πυρομαχικών και η κατα- 
στροφή ενός φορτηγού. Ότι κι αν ἕκαναν 
όμως, δεν μπορούσαν να φτάσουν το επίπε- 
ὅο των Γερμανικών. 
Κάθε επίθεση, κἀθε σύγκρουση ανάμεσα 
στις αντίπαλες τορπιλακάτους, συµπλήρωνε 
την τακτική. Τόσο στα 9-Βο8ΐ5 ὁσο και στα 
ΜΤΒ, τα πληρώματα αποτελούνταν απὀ εθε- 
λοντὲς που για Πρώτη φορὰ ταξίδευαν µε 
τέτοιες ταχύτητες ενώ χρειαζόταν συγχρὀ- 
γως να ρίχνουν τορπίλες µέσα στη νύχτα. 
Γρήγορα αποδείχτηκε ότι η επιτυχία της 
τορπίλης ἦταν πιο σίγουρη αν η τορπιλάκα- 
τος πήγαινε µε µικρή ταχύτητα, αλλιώς πἠ- 
Ναν στον πάτο. Το δεύτερο µάθηµα ἦταν 
τι η απὀοταση, έπρεπε νάναι κι αωτή μικρή 
σχετικά. Η απόσταση του ενός μιλίου μπορού- 
σε νάναι ο λόγος που η τορπίλη ἔχανε το 
στόχο ή ϱ στόχος να δει το ἰχνος της και να 
στρίψει για να την αποφύγει. Το χειρότερο 
όμως πρόβλημα, ἦταν ο θόρυβος, που έκανε 
την προσέγγιση προβληματική. Τα 5-Βοαί5 
µετις Ντέμλερ ήταν σε καλύτερη μοίρα, γιατ! 
οιεξαγωγὲς των μηχανών ἦταν κάτω απὀ την 
ἴσαλο, ενώ γιατα ΜΤΒ οι Άγγλοι σκέπτοταν 
για µια µικρή, βοηθητική μηχανή. Η µεγάλη 
ύτητα που μπορούσαν να αναπτύξουν τα 
Ανα τη χρειαζόταν νικών για τη 
διαφυγή, παρά για την επίθεση Άλλη τακτι- 
κή, ἦταν να περιμένουν μπροστά απὀτη νηο- 
πομπἠ µετις μηχανές σβηστές. Ενώτα ΜΩΒ 
απασχολούσαν τα συνοδα, τα ΜΤΒ επιτίθο- 
νταν απὀ διαφορετικούς τοµείς. Οποιαδήπο- 
τε όμως κιαν ήταν η τακτική Των επιθέσεων, 
αυτὲς κρατούσαν λίγο, και συχνά ήταν αιµα- 
τηρές. Χρειαζοταν σιδερενια νεύρα να ταξι- 
δεύεις ενάντια των θωρηκτών ἡ των συνοδών 
αντιτορπιλικών ενώ απὀ ὀλες τις µεριες να 
ἔρχονται βλήματα πυροβολικοή. Τα σκάφη 
με βενζινομηχανές εἰχαν το Φόβο να αρπᾶ- 
ξουν φωτιά ἑστω και απὀ ἕνα απλὸ θραύσμα 
και οι ντιζελομηχανέὲς των 9-Βοαίς. τά ΄κα- 
ναν να εχουν ακόµα ἐναπλεονέκτημα. Όταν 
οι Γερμανικές τορπιλάκατοι άρχισαν να συ- 
ψεργάζοται καλύτερα µετη Λουφτβάφε, αὐ- 
ξησαν τις επιτυχίες τους κατακόρυφα. 
Οι Βρετανοί, προσπαθώντας να ανακαλυ- 
Ψουν το αντίδοτο των Θ-Βοαἱ5, δούλεψαν 
πάνω στο βασικό σκάφος των 70 ποδιων της 
Βὀσπερ, στο οποίο εγκατέστησαν νέο οπλι- 
σμό ενώ στα Αμερικάνικης κατασκευής ΡΤ 
της Εἰ 6Ο,τοποθετήθηκαν ραντάρ. ΤΟ φθινό- 
πωροτου 1943,τα5-Βοαβί5, ἀλλαξαν τακτική. 
Χρησιμοποιούσαν το μέγιστο αριθμό σκαφών 


για µια εξοδο σε περιορισµενη περιοχή, αντι 
των λίγων σκαφών σε µια μεγάλη. Στο τέλος 
του Σεπτεµβρίου τρεις στολίσκοι επιτέθη- 
καν σε µια νηοπομπή καιἑνα µήνα αργότερα, 
οὗτε λίγο ούτε πολύ, 28 τορπιλάκατοι έκαναν 
µια µεγάλη επίθεση που όπως έγινε αργότε- 
ρα γνωστὸ, μοιράστηκε σε 16 μικρότερες 
επιθέσεις. Μετά απὀ αυτό, οιΒρετανοίείδαν 
ένα συνοδό τρόουλερ να βυθίζεται και δύο 
9-Βοα8!5. ενώ η νηοπομπή συνέχισε το δρό- 
µοτης χωρίς αβαρίες. Ἁλλαξε επίσης οτρό- 
πος επίθεσης, Αντί σιγής, οι τορπιλάκατοι 
πλησἰαζαν µε τη μέγιστη ταχύτητα και προ- 
σπαθούσαν να παρακινήσοιιν τα συνοδά αντι- 
τορπιλλικα να τις κυνηγήσουν προς τα ρηχά 
ολλανδικά νερά. 

Πριν την απὀβαση στη Νορμανδία, δόθηκε 
μεγαλη έμφαση στο στενό της Μάγχης. Για 
πρώτη φορά µια δύναμη απὀ Αμερικάνικα ΡΤ 
έδρασε στα Βορειοευρωπαϊκά νερά. Στη 
διάρκεια της απόβασης, παρ ολο που τα 3- 
Βοαί5 εἶχαν στη διάθεσή τους τόσους πολ- 
λοὺς στόχους, ὅεν κατάφεραν παρἀναβυθί- 
σουν περίπου µια ντουξίνα απὀ πλοία, ενώ 
έχασαν τρία δικα τους. Σε µια αεροπορικἠ 
επιδρομή στη Χάβρη, οι Γερμονοίχάνουν 14 
σκάφη και ὁ στόλος των τορπιλακάτων τους 
στο στενό, ποτέ δεν πήρε απάνωτου. Μεχρι 
το τέλος του πολέμου. τα '"5' παρέμεναν 
επικίνδυνα και βύθισαν µε επιθἑσεις δύο 
εμπορικά, ενώ µε τις νάρκες τους αλλα 
Έντεκα. Με τη παράδοση της Γερμανίας, ο 
αριθμός των 95 εἰχεκατεβείστα Ίδσε αντίθε- 
ση µετους Βρετανούς που εἰχαν περισσὀτε- 
ρα απὀ 300. 


ΟΙΤΟΡΠΙΛΑΚΑΤΟΙ ΣΤΗ ΜΕΣΟΓΕΙΟ 


Το φθινόπωροτου 194/ τοΓερμανικο Ναύτι- 
κὀ αποφασίζει να στείλει ἕνα στολίσκο απὀ 
9-Βο8ΐ5 στη Μεσόγειο, Το ταξίδι αυτό των 
δέκα πλοίων μαζί µε τα ανταλλακτικἁ και τα 
βοηθητικάτους μηχανήματα, συνεργεία κλπ., 
ἠταν ενα έπος, αν σκεφτεί καγείς ότιξεκίνη- 
σαν απο τη Βαλτική και για να αποφύγουν να 
περᾶσουν το Γιβραλτάρ, ταξίδεψαν στα ποτᾶ- 
µια. Για να γίνει αὐτὸ, τα σκάφη υπέστησαν 
ορισμένες μµετατροπὲς γιανα μπορέσουν να 
περάσουν απὀ τα 162 φράγματα των ποτα- 
µων. Ἀφαιρέθηκαν τα πυροβόλα των 20 χιλ, 
τοποθετήθηκε ψεύτικο φουγάρο και οι γέ- 
Φυρες των οκαφών κόπηκαν, για να μπορέ- 
σουνναπεράσουν κάτω απόὀτις γέφυρες των 
ποταμών. Φυσικά, οι τορπιλοσωλήνες καλύ- 
Φθηκαν. Η σηµαίατους ήταν η απλἠ Γερμανι- 
κἠ και οχι του Πολεμικού Ναυτικού καί τα 
πληρώματα φορούσαν πολιτικά, Χωρίστηκαν 
σε δύο μοίρες. Η πρώτη έδρασε στη Σικελία 
καὶ ὅταν ένα µήνα αργότερα έφτασε και η 
δεύτερη, έδρασαν απὀ τα Βορειοαφρικανικά 
παράλια στανεράτης Μάλτας. Σε επίθεση σε 
νηοπομπή, βυθιζουν το Αντιτορπιλλικὀ ΗΜ5 


Ηαςξίγ και προξενούν ζημιὲς στο καταδροµι- 
κο Νθννσα5[θ. 

Στη θεωρία, τα Ιταλικἀ ΜΑΞ μπορούσαν να 
δράσουν χωρίς τη βοήθεια των 5, αλλά τα 60 
σκάφη στην περιοχή, εἶχαν παλιό οπλισμό. 
Αυτό δεν τα εμπόδισε να βυθίσουν το κατα- 
δρομικό ΗΜ5Ξ ΜαποΠερίεικαιτο υποβρύχιο 
ΤυτουΠεηί, ενώ σε επιχειρήσεις στην Ερυ- 
θρα, το ΜΑ5 213 χτυπαει και προξενεί ζη- 
µιες στο καταδροµικὀ ΗΜΒ Οαρείονπ. Οι 
Γερμανοί ζητάνε ενισχύσεις απὀ τους ἵτα- 
λοὺς, που στελνουν την 18η Μοίρα ΜΑΞ στη 
Μαύρη Θάλασσα, ὁπου ανατινάζουν το Κα- 
ταδρομικὀ "Μοιοιῖον”. 

Εκείνο που Θα έκανε τα ΜΑΣ ηρωικά, κατὲ- 
ληξε σε τραγωδία Το σχἑδιο ήταν τυπικότου 
παλικου ταμπεραμέντουπου τους ἔκανε να 
κατασκευάσουν τα σκάφη αυτά. Η φρεγάτα 
Ὀίαπα συνόδευε τα ΜΑΡ 451 και 4δὸ που το 
κάθε ενα εἶχε απὀ µία ανθρωποτορπίλη 
"ΜαιΒΙε᾽ (γουρούνι) και οχτώ σκάφη αναψυ- 
χής, γεμάτα εκρηκτικά. Αυτά, σε µικρή απὀ- 
σταση απὀ το στὀχο θαταξίδευαν µόνατους, 
µε τα χειριστήρια κλειδωμένα. Οἱ Βρετανοί 
ὅμως εἰδαν στα ραντάρ τους τη δύναμη και 
ανατινάζουν την εἴσοδο του λιμανιού. Τα 
ΜΑΒ επιστρέφουν άπρακτα. Αεροσκάφη της 
ΡΑΦ Τα συναντάνε την επόμενη µέρα καιτα 
καταστρεφουν 

Με τη νίκη των συμμάχων στο Ελ Αλαμειν, οι 
βάσεις των 9-Βοαΐς στη Β. Αφρική καταστρέ- 
Φφονται Με την απὀβαση στη Σικελία, τα 8 
ανεβαίνουν στο Βιαρέτζιο αλλά στο δρόμο 
τους βυθίζουν το αντιτορπιλικὀ [) 95 Βοναῃ. 
Το πνεύμα των πληρωμάτων και η πειθαρχία 
τους ἦταν τέτοια, που έκαναν τα Ένα δρουν 
κατἀ τρόπο καταπληκτικὀ Στην εγκατάλειψη 
του Τάραντα, ἑνα Ὦ ποντίζει νάρκες και µία 
Ἐν ιο την Αγγλική Ναρκοθέτιδα ΗΜΘ 

ρα[6ἱ 


ΤΑΡΤ ΣΤΟΝ ΕΙΡΗΝΙΚΟ 


Ἀντίθετααπ᾽ ὁτιπερίμενε κανεῖίς,ταΡτ (Ρ8- 
ἴΓοί Τοιρεσο Βοβ8ί5) του αμερικάνικου ναυ- 
τικου, δεν βιάστηκαν να µπουν στη μάχη του 
Ειρηνικού. Οι µεγάλες ναυμαχίες της Θς- 
λασσας των Κοραλλίων και του ΜΙίντγουεί 
έγινε µε αεροπλανοφόρα και μεγάλα πλοία 
µακριά αποτις ακτες. Μονο όταν σχεδιάστη- 
καν οι αποβάσεις οι Αμερικανοί σκέφτηκαν 
ὀτιθα μπορούσαν ναχτυπήσοιντους Γιαπω- 
γεζους και µε άλλα μὲσα. Για την απὀβαση 
στο Γκουανταλκανάλ, διαθὲἑσιµα ἦταν µόνο 
14 ΡΤ της 2ης Μοίρας στον Παναμά καιπου 
μεταφέρθηκαν στο κατάστρωμα εμπορικών 
πλοίων. 

᾿Οταν ταγιαπωνέεζικα πλοία έφτασαν κιἀρχι- 
σαν να βοµβαρδίζουν τις θέσεις των πεζο- 
ναυτων, ετοιµάστηκαν τα ΡΤ 38, 46, 48 και 60 


ΡΤ 14. των 70 ποδιων της ΕἰςΟ οε δοκιµες. 


για σπίθεστ. Η αντικατασκοπεία ήταν στα ιδιο 
ἀσχημο επίπεδο µε τη γνωμη για το τί μΠῦ- 
ῥρούννακανουνταΡβτ Νοµιζοντας ὀτιέεχουν 
νακανουν µε τρία µόνο αντορίμλικἀ ΟἱΤΟβ- 
πιλάκατοι βγήκαν για επίθεση πόω κστεληξε 
ος φιάσκο; Κανένα γιαπωνέζικο πλοιο δεν 
τυπῃήθηκε εκείνη τη νύχτα. αν καιστην αρχη 
νόμιζαν ὀπβύθιοσν δύο καταδρομικά Μέχρι 
την εποχἠ που τα ΡΤ εξοπλιστηκαν µε ρα: 
νταρ, λίγα πράγματα µήορουσαν να κΌνουν 
µετους Γιαπωνέζους Οιστόοχοιτους ταντα 
αντιτοριιλικά Στις οπιθέσεις τους ὅμως Επι- 
κρατούσε τέτοια σύγχυση που ὅπμιουργο 

γτουσαν ατωχἡμαία Είναι γνωστό το ατωχη: 
μα ποω Τὸ οκάφος του Τζον Κέννεντι τοΡῖ 
108 κόῄηκε στῃ µεση απὀ γισπωνεζικο αντι- 
τοργιλικο 

Ο κύριος στὐχὸς Των ΕΤ ἠτον τα «Τόκιο Εξ: 
πρές», µια ὄύναμη υπὀ τον σκληρο Άντι 

ναύαρχο Ράϊσο Τανάκα που µε τα ελαφρα 
καταδρομικά τα αν Τορπιλικα καιτα γρήγο 

ρα μεταφορικά, έκανε τη διαδρομή ανόμεσο 
Βαμπασύλ - Γκουσνταλκάναλ τόσο τακτικά 
όσο ἕνα τρένο εξαρεές Η ανασμµονη τη νυχτα 
για να αιφνιδιάσουν τους Γιαπωνέζους, οι 


| Το κατάστρωμα των ΡΤ, οπου φαίνονται οι κοντὲς τορπίλες 
των 21 1νΤοων, τα ρουκετοβόλο κα! το πυροβόλο Των 20 χιλ. 


2 Το ΜΑ5. 534 και στα µοροο το 535 στα 1941. 


συχνες µηχανικες Βλάβες, οι ελαχιστες 
ώρες ύπνου, επέδρασαν ἄσχημα ὅτα πληρω- 
µστα και συχναπεντεαπὀ τα οχτώΡτΤναμην 
είναι σε θέση να τοξιδέψουν Το Δεκέµβριό 
του 42 ῃ µαλαριακαιη δυσεντερία έβγαλε τα 
ΡΤ σχεδὀν έξω απὀ την ενέργεια. Σύµφωνα 
µε πληροφοριες το γιαπωνέζικο υποβρύχιο 
1 3 επρεπε νάναι σε κάποιο στίγμα και σταλ- 
θηκαν τα ΡΤ 59 και 44 για εξακρίβωση. Το 
υποβρύχιο βρέθηκε και βυθίστηκε, πραγµο 
που ανέβασε το ηθικό και έκανε ολους να 
πιστειµοιιν ὁτιταΡτ εἰναιπράγματι επικίνδυ- 
να. Δύο νύχτες αργότερα, τα ΡΤ στάθηκαν 
τωχερα όταν ανακάλυψαν το «Τοκιο Εξπρές» 
και επιτέθηκαν, µε αποτέλεσµα να βυθίσουν 
τη ναυαρχίδα του Τανάκα, το µεγαλο αντι- 
τορπιλικὀ "Τβγμςυκί" Σ᾽ αωυτὴν την επίθεση 
χάθηκαν δύο ΡΤ απὀ τα τρία που έλαβαν 
μερος 

Τανέα ΡΤ που στέλνονται στη Νέα Γουΐνεα 
εξοπλίζονται µε ἕνα πυροβόλο Μπόφορς 
των 40 χιλ. στην πλώρη και ἑνα των 20 χιλ 
Περα απ᾽ αυτο, που έκανε τα σκάφη ισχυρό- 
τερα, τα ΡΤ ἄρχισαν να ταξιδεύουν πολύ κο- 
ντυτερα στις στεριές για καλυτερη αυτο- 
προστασία, πράγμα που ἠθελε προσοχή βέ- 
βαια, γιατί οι ναυτιλιακοί κίνδυνοι ἦταν μεγᾶ- 
λοι, µια και οι ύφαλοι και οι βράχοι δεν ἦταν 
χαρτογραφημένοι, Το καλοκαίἱρι του 45ο 
αριθµός των βυθισµένων σκαφών ανέβηκε 


απο εννιο στα 45 
᾿Ἠτον φυσιολογικοναπιστευει κανεις οτιτα 
ΡΤδεν μπορούσαν να σωθούντη µέρασε µια 
αεροπορική επίθεση Υπάρχουν όμως εξαιρέ- 
σεις Το Δεκέμβριο του 43, τα ΡΤ 190 και 
191, δέχονταιεπίθεση απὀ 40 αεροσκάφη και 
προσπαθούν να ξεφύγουν µε τη µέγιστη τα- 
χώτητα και ἔντονα ζιγκ - ζαγκ ενὠ συγχρό- 
νως χρπσιμοποιούν Τα πυροβολα τους Είναι 
εκπληκτικὀ, αλλά τα ΡΤ ἐρριξαν 4 αεροπλα- 
να 

Στο επόμενο τεύχος θα δούμε την εξέλιξη 
των ταχεων σκαφών την μεταπολεμική πε- 
ριοδο͵, φθάνοντας μέχρι τις µέρες µας. 


ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΑ 

. ΘΙκο ΟΤ8Η (ΑπίιοηΥ Ρ/6βίοΠΓ] 9 Γ858ἱ Ναναἱ 
Ώοπιδα! Οτ8Η Από ΤΗΘΙΓ Εαυιρπιβη!Ι5 
(Ιπιθιπαϊιοηδί Ὀείεμπσθ Βενιςν) 9 Ι8ι8Γ ΝθίδΠιρς 
ΟΙ ΝΝοιίά 8 Η. (Αἰάο ΕιποςαΓοΙ!] ν Τα πλοις του 
Ελληνικου Πολεµικου Ναυτικου 1830 - 1979 
(Αρχιπλοίαρχου κ. Παίζη) « «/απεὶς ΕΙΩΡΙΙΠΟ 9ΗΠ1ρ5 
(δΔιοφορων ετων] « Περιοδικό «ΠΤΗΣΗΣ (Νο 34, 18) 
. Το Σύγχρονο Πολεμικο Ναυτικο » Μοόειπ) 5 
Νανά (4οΡᾳ ὁοιζάαη) 9 Μοσε/η Ῥουιθί ΝᾶνΥ (40ΗΠΠ 
:οιόαΠ] 


(Συνεχίζεται) 


ΚΛΕΙΔΙ ΣΥΝΤΟΜΟΓΡΑΦΙΩΝ 


ΤΠΚ: Ταχυ Περιπολικό Κατευθυνοµενων 
(Βλημάτων) η αλλιως Πυραυλάκατος 
Στην ονοµασια του ΝΑΤΟ ΕΡΘΩ 
ΕΑΞΤ ΡΑΤΗΟΙ ΒΟΑΤ ΠΝΙΤΗΙ 


αὐ1ΌΕ (ΜΙΘΡΙΙ ΕΘΙ 


Τ/Α: Τορπιλακοτος(ΝνΑτΟ ΕΡΒ) 
Κ/8Β. Κατευθυνοµενο Βληµα 
Τ/Λ: Τορπιλη 

Ρ/Ε:. Ρανταρ 

Η/Ν: Ηλεκτρονικο 

Π/8: ’ωροβολο 

ΣΔΒ: Συοτηµα Διεύθυνσης Βολής 


ΕΞΜ: 
ΕΟΜ: 


ΕΙ ΕΟΤΒΟΝΙΟ ΞΩΡΡΟΗΤ 
ΜΕΑΘΙΙΗΕΞ 

Ει ΕΟΤΗΒΟΝΙΟ ΟΟΙΝΤΕΗ 
ΜΕΑΦΟΩΒΕΡ 

οοαδτΤΑι ΜΟΤΟΒ ΒΟΑΤ 
ΜΟΤΟΒΑΗΒΟΑ ΑΠΜΑΤΑ 
ΞΙΗ ΙΙ ΙΠΑΝΤΕ ΙΣκαφος εξοπλισµενος 
με Τ/Λ) 

ΜΟΤΟΒ ΤΟΒΡΕΩΩΟ ΒΟΑΤ 
ΜΟΤΟΒ αν ΒΟΑΤ 
ΡΑΤΒΟΙ ΗΥΡΒΟΕΟΙ. 
Τορπιλάκατος (Ρωσσικὴ) 
ΡΑΤΠΟΙ ΤΟΒΡΕΟΌΟ (ΒΟΑΤΙ] 


ςΜΒ: 
ΜΑΡ: 


ΜΤΒ: 
ΜΟΒΘ: 
ΡΗΜ: 
ΤΚΑ; 


[ῇ ΛΗΠΗΗΛ 


ΛΗΝΗΙΗΙ 


ΑΛΗΘΙΝΑ ΓΕΓΟΝΟΤΑ 


Του Σωτήρη Κωνσταντινίδη 


« Όλοι γνώριζαν ότι επρὀκειτονα 
συμβεί αργά ἡ γρήγορα. Απλὼς 
Ελαίζεις ὀτιθα συμβεὶ αργότερα». 
Ντόναλντ Κ. Σλέιτον 

Ένας απὀ τους πρὠτους Αμερικανούς 
αστροναύτες 


ιατιβρισκὀµαστε στο Διάστημα:» Οιλέ- 
«ζ ξεις αυτές ἦταν γραμμένες στο ση- 
μειωματαριο της Κρίστα Μακολιφ, κα- 


θως το Τσάλεντζερ αναρριχάτο τα τελευταία ξ-) 


17 000 µέτρα που επρὀκειτο να διανύσει, πριν 
τυλιχτεί στις φλόγες µιας βίαιης ἐκρηξης 

Η 37χρονη δασκάλα δεν θα απαντούσε ποτὲ σ 
αυτὸ το ερὠτημαπου θα εθετε µε απ᾿ ευθείας 
τηλεοπτική μετάδοση αποτο Σατλστους µαθη- 
τὲς της που παρακολουθούσαν ζητωκραυγάζο- 
ντας, 

Η ὡραήταν 11.38τοπρωι πάνω απὀ Την πολιτεία 
Φλώριδα, όταν το υπ᾽ αριθμόν 2 διαστημικό λε- 
ωὠωφορείο Τσάλεντζερ (ΟΠαΙίΕπαεί σηµαίνει 
προκλητικὀς) βρεθηκε µέσα στις φλόγες της 


ἔκρηξης εκατομμυρίων λίτρων υγρού υδρογόο- Ἡ-. 


νου και υγρου οξυγόνου ακριβως 13,621 δευ- 
τερΌλεπτα μετά απὀ µία ὀχι τόσο άψογη εκτὀ- ἳ 
ξευση, ὁπως αποδείχτηκε λίψο αργότερα. 


Ηταν το χειρότερο ατύχημα στην 24χρονητ- 


ιστορία του αμερικανικού προγράµµατος επαν- 
δρωμµένων διαστηµικὠν πτήσεων και το πρὠτο 
με ανθρώπινες απώλειες στη διάρκεια αποστο- ἓ 
λὴς. Το µοναδικο ατύχημα µε ανθρώπινα θύµα- 


πρι 


| | 


Λίγο µετα την έκρηξη της εξωτερικής δεξαμενής. Το Τσα- 
λεντζερ εχει εξαφανιστείστους καπνούς ενώ οι δύο προω- 
θητές ουνεχίζουν να πετούν προς διαφορετικές κατευθύν- 
σεις 


Ὕσπαα-Ἡδ) | . Το εσωτερικό του κατω ορόφου. Σε πρωτο πλάνο η Κρίστα 


Λίγες ηµέρες πριν την εκτόξευση, ενώ γίνονται δοκιμες στο 5 
κόκπιτ του Τσοαλεντζερ. Απο αριστερᾶ προς τα δεξιᾶ; Σμιθ, 
Όνιζουκα, Ρέσνικ και Σκόμπι 


ΕΕΣ 


νι 


Ἱ ταπριν το Τσαλεντζερ αφορούσε τοθάνατοτων ᾗ ᾿ ΤΟΧΡΟΝΙΚΟ ΤΗΣ ΚΑΤΑΣΤΡΟΦΗΣ - 


: 66λεπτά πριντην εκτόξευση: Όιτρεις κινητή- 
Ἰ ρες του Τσάλεντζερ αρχίζουν να λειτουργούν 


: Γκρίσομ, Τσάφι και Χουάιτ,που καηκαν το 1967 


ο) στο θαλαμίσκο του Απόλλων Ί στη διάρκεια δο- 


Ἱ' κιµών, πριν γίνει η εκτόξευση 
' Η εκτοξευση της 28 Ιανουαρίου ἦταν η 56η 


ο επανδρωµενη διαστημική πτήση απὀτις Ηνωμέ- 3 

' νες Πολιτείες, η 29η εκτόξευση µε διαστημικὸ Ὦ3 
' ωθητές στερεού καυσίμου δεν ἐχουντεθείακόὀ- 
ἕ µασε λειτουργία, η κεκλιµένη θέση των κινητη- 
ρων που λειτουργούν αναγκάζει ολοκληρο το Ὦ 


Ί λεωφορείο και η 10η εκτόξευση του ἴδιου του 
' Τσάλεντζερ 


ο) Το επταμελες πλήρωμα αποτελείτο απὀ τους Β 
ο!) Φράνοις Ἑκόμπι, 46 χρόνων, κυβερνήτη της 
Ἱ. αποστολής, Μαικλ Σμιθ, 40 χρόνων, χειριστή | 


ἵ του Τσάλεντζερ, Τζούντιθ Ρεσνικ, 36 χρόνων 
' ειδική επιστήµονα, Έλισον Ονιζούκα, 39 χρό- 
γων, αξιωµατικο της [/9ΑΕ, Ρόναλντ Μακνέρ, 
36 χρόνων, ειδικό επιστήμονα, Γκρέγκορι Τζάρ- 
βις, 41 χρόνων, ειδικότης εταιρίας Χιούζ καιτη 


Ξξ ' δασκάλα - παρατηρητή Μριστα Μακόλιῳ, 37 χρό- 
: νων 


ΕΕ ΜΗ ΣΕΣΗΙ 


1.) 


κά οι δύο προωθητές στερεού καυσίμου, (Η 3 


εξωτερική δεξαμενή εἶναι µιας χρήσης) 


τροφοδοτούνται απὀ υγρό υδρογόνο και υγρό 


: οξυγόνο που βρίσκονταιστην εξωτερική δεξα- 


µενήσε χωριστά διαμερίσματα. Ενωοιδύοπρο- 


συγκρότηµα να μετακινηθεί σχεδόν μισὸ µέτρο 
εµπρος και πισω! 

Χρόνος 0 (Τέλος αντίστροφης μέτρησης, 
11.38π.µ. τοπική ὡρα): Δινεται εντολῇ για ανά- 


Ἱ. Φλεξη των προωθητών στερεού καυσίμου. 
ἵ 0.0587”:Το Τσάλεντζερ εγκαταλείπειτην εξε- 3 
;. ὅρα. Ξ 
0.445”: Πρώτη ἐνδειξη παρουσίας μαύρου κα- 


ἵ ωθητη 


' ωθητες και στο Τσάλεντζερ 


Μακολιφ και δίπλα της ο Τζάρβις Στοβάθος δεξιάο Μακνέρ. 
Όρθια αριστερά µια συνάδελφος της Μακόληρ βοηθά στις! 
δοκιμές. Ἠταν τυχερή γιατίος περίπτωση που δεν µπορου- 

σε να λάβει µερος η Μακόλιφ, θα την αντικαθιστούσε. 


7.724”. Έναρξη ελιγμού περιστροφής του 
Σατλ περί το διαμήκη ἀξονα του, προκειµένου) 
να τοποθετηθεί σωστά γιανα µπεισετροχιὰ ο’ 
ελιγµος γίνεται µετην πυωροδότηση βοηθητικών 
πυραυλοκινητήρων που βρίσκονται στους προ- 


12-13”: Ο µαυρος καπνὸς φαίνεται για τελει- 


Ἱ ταία φορά 


20.084”: ώση στους κύριους κινητήρες μειώ- 
νεται κατά 6060 για να γίνει εωκολότερα ο ελι- 
μὸς περιστροφής, ΟΙ κινητήρες λειτουργούν 
τώρα στο 3400 της ὠσης τους - 
21.124”: Ο ελιγμὸς περιστροφής έχει ολοκλη- 

ρωθει. 


36.084”: Η ὦώσῃ στους κύριους κινητήρες µειώ- Ἡ ἳ 


νεται περισσότερο και τώρα λειτουργούν στο." 


65ύ0της συνολικής ώσης, καθώς το Σατλπλησια- δ- 


πνού κοντά στη βάση του δεξιού προωθητή, ἳἩ 
περίπου στο σηµείο σύνδεσης του προωθητή Ὦ’ ζει την περιοχἠ της μέγιστης αεροδυναμικής 

µε την εξωτερική δεξαμενή. -)ὸ καταπόνησης. α- 
1.606”: Ο καπνός εμφανίζεται πιο ἔντονος. - 40.0”. Το Τσάλεντζερ συναντα ισχιροὺς ανέ- --- 
2.147": Επεκτεϊνεται προς τα επάνω, καταλαµ µους, καθως ανυψωώνεταὶ µε ταχύτητα τριπλά- Ἱ-- 
βάνοντας το µισό του ολικού μήκους του προ- σια απὀ αυτην του ἠχου σσ. 


Το Τσαλεντζερ αἄξιζε 1,5 δισεκατομμύρια δολά- 
ρια(210 δισ. δραχμες) ενώ αρκετες ακόµαεκα- ! 
τοντάδες εκατομμύρια δολάρια κοστιζαν ο δο- Ἰ 
ρυφόρος ΤΟΒΘΕΞ-Β,το διαστημόπλοιο Σπάρταν |! 
γιατη φώτογράφισητου κοµητη Χάλεικαιφυσι- 


τη 
Ξπ 
η 
”-ᾱ 


Ιπη 
απ 
η 


52.084”: Ἡ ὡση των κινητήρων αυξάνεται στο 
10400. 

58.774”: Πρώτη ἐνδειξη λευκού καπνού στο 
ἴδιο σηµείο ὀπου εἰχε εμφανιστεί προηγουµέ- 
νως ο µαυρος καπνός 

59.0’. Μέγιστη αεροδυναμική καταπόνηση 
59.249”: Μεγάλες ποσοτητες καπνού εἶναι 
ορατές στο ἰδιο σηµείο. 

60.164”: Η ώση στο δεξιὀ προωθητή μειώνεται 
(προφανώς λόγω της διαφυγής αερίων και απὀ 
ἀλλη ἐξοδο), 

60.600”: Φλόγες ξεπηδούν απὀ το σηµείο απ᾿ 
όπου έφευγε ο καπνος 

64.604”: Λόγω της ασύμμµετρης ώσης Το Σατλ 
παρουσιάζει κλίση προς τα δεξιά. 

64.937”: Γίνονται διορθωτικὲς ενέργειες µε 
πυροδότηση αντίστοιχων βοηθητικὠν πυραυ- 
λοκινητήρων. 

66.174”: Μεγάλη λάμψη στο σηµείο ὀπου ξε- 
πηδούσαν φλόγες. Ακολουθούν μικρότερες 
λάμψεις σε ἄλλα σηµεία 

66.484: Η πίεση στην εξωτερική δεξαμενή 
υγρών καωσίµων μεταβάλλεται. 

66.625”: Μεγάλη καιπαρατεταμένης διάρκειας 
λάμψη στο επάνω µέρος του δεξιού προωθητή, 
κοντά στο Σατλ. 

73.044: Ἡ πίεση στο εσωτερικὀ του δεξιού 
προωθητήἠ εἶναι μικρότερη απὀ αυτήν του αρι- 
στερού κατά 490 ἡ περίπου 100.000 λίβρες ώση 
αντί των 2.700.000 λιβρων του αριστερού 
73.175”: Ἓνα σύννεφο καπνού εµφανίζεται 
ξαφνικἀ κατά µήκος της εξωτερικής δεξαµε- 
γης. 

73.200’ Μεγάλη λάμψη στην περιοχη μεταξύ 
Σατλ και εξωτερικἠς δεξαμενής 

73.226’. Πρώτη έκρηξη στο σηµείο που ο δε- 
ξιὸς προωθητής εἰναισυνδεδεμένος µε το επά- 
νω τµήµα της εξωτερικής δεξαµενης. 

73.326”: Η λάμψη στην περιοχή μεταξύ Σατλ 
και εξωτερικής δεξαμενής γίνεται ακόµα εντο- 
γοτερη. 

73.399”: Οικὐριοικινητήρες του Σατλλειτουρ- 
γούν µε υπερβολική πίεση στις αντλίες καυσίι- 
μου (κόκκινη Ενδειξη στα ὀργανα) 

73.544”: Λογω της υπερβολικής θερμότητας 
που αναπτύσσεται στον κύριο κινητηρα Νο. 1, η 
λειτουργία του διακόπτεται. Η ταχύτητα του 
Σατλ εἶναι 3 φορές η ταχύτητα του ηχου 
73.621” Οι ηλεκτρονικοί υπολογιστὲς του δια- 
στημικού κέντρου Κένεντι δἐχονταιτις τελευ- 
ταίες τηλεμετρικὲς πληροφορίες απὀ το Σατλ, 
καθὼς αυτό εξαφανίζεται µέσα στην ἐκρηξη 
της εξωτερικής δεξαμενής. Είχε φθάσει σε 
ύψος 16668 µέτρων Στις οθὀνες των ελεγ- 
κτὠν του Κένεντι εµφανίζεται ἑνα”δ. δίπλα σε 
κάθε αριθµό, Σημαίνει 9ίαΙΐο (Ξ Στατικες Πλη- 
ροφοριες) 

76.455’: Απὸ την έκρηξη οι δύο στερεοί προω- 
θητες αποχωρἰζονταιακολουθώὠντας οκαθένας 
δική του, ανεξέλεγκτη πορεία Απὸ το δεξιό 
προωθητή βγαΐνουν τα αλεξίπτωτα που υπάρ- 
χουν στο ρύγχος του, χωρἰς να έχει δοθείτέτοια 
εντολἠ απὀ το κέντρο εκτόξευσης Ἠταν ο 
προωθητής που εἰχε εµβολίσει την εξωτερική 
δεξαμενἠ 

109.604”: Ο δεξιος προωθητής καταστρέφεται 
κατόπιν εντολἠς απὀτο ἔδαφος. επειδἠ υπήρχε 
κίνδυνος να πὲσει σε κατοικημένες περιοχές 
110.266”: Το ἰδιο γίνεται και µε τον αριστερό 
προωθητή. Επί µία ώρα στα ανοιχτά της Φλώρι- 
ὅας «βρέχει» συντρίμμια απὀ το Τσολεντζερ, 
εμποδἰζοντας οποιαδήποτε προσπάθεια έρευ- 
νας, και κάνοντας δύσκολο τον εντοπισμό των 
μεγαλύτερων και βαρύτερων κομματιών ποιι 
βυθιζονται γρήγορα. Αργότερα τα συνεργεία θα 
περισυλλεξουν µόνον 12 τόννους απὀ τους 
2000 που εἰχαν εκτοξευτεί 


ΤΑ ΑΙΤΙΑ ΤΗΣ ΚΑΤΑΣΤΡΟΦΗΣ 


Καθως συνεχίζεται - και θα συνεχίζεται για 
πολλούς µήνες - η έρευνα για να βρεθείη ακρι- 
βἠής αιτία του ατωχήµατος, γίνονται όλο και πιο 
φανερά δύο πραγματα: 

Πρώτον η αιτία της καταστροφής δεν εἰναι 
µία αλλα πολλές και σύνθετες, και 

8 Δεύτερον η λέξη «ατύχημα» μαλλον δεν χα- 
ρακτηρίζει σωστά το γεγονός. 

Τανεα στοιχείαπου ἑρχονται στο φως αποκαλυ- 
πτουν λανθασμένες ενέργειες ἡ ἐλλειψη ενερ- 
γειών απὀ την πλευρά της ΝΑΘΑ αλλά και των 
κατασκευαστών, που αγγίζουν ἰσως τα ὀριατης 
βαρύτατης αμέλειας. 

Σὐμφωναλοιπόν µε τα μεχρι σήµεραστοιχεία, η 
ἔκρηξη προκλήθηκε απὀ την εξής ακολουθία 
γεγονότων. (Τα γεγονότα αυτα αποτελουν τον 
τελευταίο «κρἰκο» των αιτίων της καταστροφῆς. 
Τα γεγονότα που προηγήθηκαν εἰναι αυτά που 
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Φωτογραφια της εκρηξης τραβηγµενη απο ενδιαφερουσα 
γωνία, καθως αποκαλύπτει τη διαφυγἠ καυσαερίων. 


οωσιαστικἀ οδήγησαν στο τραγικὀ τέλος της 
αποστολής 51-ἱ) 

Απότις φωτογραφίες καιτα δεκάδες βίντεοτης 
εκτόξευσης φαίνεται ὁτι. Καυσαέἑρια διέφυγαν 
απὀ το κάτω αριστερὀ τµήµα του δεξιού προω- 
θητή. σχεδὀν αµέσως µετάτην εκτοξευση. Με- 
ρικἀ δευτερόλεπτα αργότερα η διαρροή ἦταν 
τὀσο µεγάλη και τα αέρια διέφευγαν µε τόσο 
µεγάλη ταχύτητα, ὥστε ο κάτω σύνδεσμος (ρά- 
βδοι στήριξης) του προωθητή µετην εξωτερικἠ 
δεξαμενή δεν άντεξαν τη θερµοκρασία καιτις 
ισχυρες δυνάµης εφελκυσμούπου αναπτύχθη- 
καν, µε αποτέλεσµα να σπᾶσει 

Μετά απ΄ αυτό, ο δεξιὸς προωθητής κυριολε- 
κτικά αιωρεἰτο ελεύθερος απὀτο επἀνωσηµείο 
σύνδεσης. Τα εκτονούµενα αέρια όμως συνε- 
χισαν Το καταστροφικὀ έργο τους, αναγκαζο- 
ντας το κάτω μέρος του προὠθητή να αποµα- 
κρυνθεἰ, κατα φορά αντίθετη απὀ αυτήν της 
εκτόνωσης των καυσαερίων, τα οποία διεφευ- 
γανπρος το µέροςτης ὄεξαμενης. Καθώς οµως 
αποµακρυνοταν το κάτω µέρος, το επάνω µε- 
ρος του προωθητή πλησίασε τη δεξαμενη και 
ενεργώντας σαν μοχλός - µε υπομὀχλιοτο επἀ- 
νω σημείο σύνδεσης - συγκρούστηκε µετη δε- 
ξαμενή, συνθλἰβοντάς την στο σηµείο εκείνο Η 
ἔκρηξη δύο εκατομμυρίων λίτρων υγρου υδρο- 
γονου και υγρού οξυγόνου ἦταν το µόνοπουθα 
μπορούσε να επακολουθήσει, καθὼς η τροµα- 
κτική πίεση στο εσωτερικότης δεξαμενής και οι 
φλόγες που ἠδη ξεπηδούσαν οπὀ τους στερε- 
οὐς προωθητές, πυροδότησαν ουσιαστικά µια 
πανίσχυρη βόμβα 

Γιατί όμως έγινε η διαφυγή των καυσαερίων απὀ 
το δεξιό προωθητή, στο σηµείο που το τελευ- 
ταἰο τµήµα του ενώνεται µε το αµέσως πιο πά- 
γω; Το σηµείο αυτό αποτελείτο σύνδεσμο του 
τελευταίου δακτυλίου του στερεού προωθητή 
µε τον αµεσως προηγούμενο. Το επάνω χείλος 
του τελευταίου δακτυλίου σχηματίζει ἑνα 
µέσα στο οποἱο θηλυκώνει το κάτω χείλος του 
προηγούμενου. Η στερεὀτητα της σύνδεσης 
εξασφαλίζεται απὀ 177 µεγάλες βίδες. κατανε- 
μημένες στην περίµετροτου δακτυλίου. Οι βἰ- 
δες αυτες σφραγιζονται εξωτερικα και απο πα- 
γωτους σφιγγεταιενας επιπλέον στενόµακρος 


µεταλλικος ὅακτυλιος Όμως η στεγανοτητα 
τῃπς σύνδεσης εξασφαλίζεται στο εσωτερικὸὀ 
της επαφἠς των δύο χειλέων, ὀπου βρίσκονται 
σε σειρἀ δύο ελαστικοί στενόµακροι δακτύλιοι, 
ο ενας επάνω στον ἆλλο, αλλά µε ἑνα κενὸ 
αέρος ανάμεσα τους Όταν αρχίζει να λει- 
τουργεί ο προωθητής τα αέρια σπρὠχνουν τον 
πρωτο δακτύλιο πάνω στο δεύτερο. Αν ο πρώ- 
τος ελαστικὸς δακτύλιος δεν αντέξειτη θερμόὸ- 
τητα των αερίων ἡ αν αυτά κατορθώσουν να 
βρουν κάποιο πέρασμα, υπάρχει ο δεύτερος 
δακτύλιος για να εμποδίσει τη διαρροή 

Οἱ χαμηλές θερµοκρασιες που επικρατούσαν 
την ηµερα της εκτόξευσης (-45 0)θα μπορού- 
σαν να αλλοιώσουν τα φυσικά χαρακτηριστικά 
του ελαστικού καινα το εμποδίσουν να συµπε- 
ριφερθει όπως περιγράψαμµε πιο πανω 

Μια ἄλλη εκδοχἠ που εξετάζει η ΝΑΘΦΑ και η 
Ί1µελής επιτροπή έρευνας που ὁρισε ο Πρὀε- 
ὄρος Ρέιγκαν εἰναι να εἶχαν παγώσει οἱ ελαστι- 
κοί δακτύλιοι λὀγω διαρροής υγρού υδρογόνου 
ἡ υγρού οξυγόνου απὀ την εξωτερική δεξαµε- 
γή, Τα υγρά αυτά καύσιμα ἐχουν θερµοκρασία 
μερικές εκατοντάδες βαθμούς Κελσίου υπό το 
μηδέν και αρκεί µικρή ποσότητα τους για να 
καταψύξει κυριολεκτικἀ οποιαδήποτε επιφά- 
νεια. Αν μάλιστα συνδυάσει κανείς την περἱ- 
πτωση αυτή µε τις εξαιρετικά χαμηλές θερµο- 
κρασίες του περιβάλλοντος, οι πιθανότητες να 
μην εἰἶχαν παρουσιαστεί προβλήματα στο Τσᾶ- 
λεντζερ ἦταν πραγματικά πολύ λιγες αν ὀχι µη- 
δαμινέες 

Να σημειωθεί Οτι συνεργεία της ΝΑΦΑ εἶχαν 
μετρήσει µε υπέρυθρους ανιχνευτὲς δύο φο- 
ρὲς πριν την εκτόξευση (80 λεπτά και 20 λεπτά 
της ώρας αντίστοιχα πριν ολοκληρωθεί η αντί- 
στροφη µετρηση) τη θερµοκρασία στην επιφά- 
νεια των δύο προωθητώὠν στερεού καυσίμου και 
εἶχαν βρειτιµες - γιατο δεξιὀ προωθητή - µειον 
δέκα βαθμούς Κελσίου σε δύο σηµεία Οι τιμὲς 
αυτές ὀχι µόνο βρἰσκονταν κατω απὀ τα ὁρια 
ασφαλείας αλλά και κάτω απὀ τη χαμηλότερη 
αντίστοιχη θερµοκρασία που εἰχε παρατηρηθεί 
ποτέἑ σε προηγούμενες εκτοξεύσεις. Αντίστοι- 
χα η εξωτερική θερµοκρασία του αριστερού 
προωθητή ἦταν -50 6, κάτι το φυσιολογικό για 
τις καιρικὲς συνθήκες εκείνης της ηµερας. 
Σύμφωνα µε τη ΝΑΡΘΑ, οὖτε τα συνεργεία που 
ἔκαναν αυτέςτις μετρήσεις οὖτε κανένας απὀ 
τους άμεσους προισταµένους τους δεν εἰιδο- 
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ποιησαν σχετικα καποιον απο τοπροσωπικοπου 
ηταν υπεύθυνο για την εκτόξευση! 
Η πιθανότητα να εἰχε διαρρεύσει κρυογενικὀ 
καύσιμο απὀτην εξωτερική δεξαμενή θα έπρε- 
πε λογικά να εἰχε εντοπιστεὶ πριν την εκτὀξευ- 
ση, µέσω των µετρητων πιέσεων στο εσωτερικο 
της δεξαµενἠς, οιοποίοιθα ἐδειχναν ανεξήγη- 
τα μειωμενηπίεση. Όμωςη ΝΑΦΑ υποστηρίζει 
ότιαν η διαρροή ἦταν µικρή - αλλά αρκετή γιανα 
προκαλέσει ζημιά στους ελαστικοὺς δακτυ- 
λίους - θα μπορούσε να περάσει απαρατήρητη 
απο τα ὀργανα μέτρησης. 
Αναµεσαστους παράγοντες που πιθανόν νασι)- 
νετέλεσαν στην καταστροφή αναφέρονται: 
5 Αλλοίωση των περιβλημάτων των προωθητὠν 
λόγω του βάρους του στερεού καυσίμου. Κα- 
θὼς φορτώνεται το καύσιμο, τα κάτω τµήµατα 
κάθε προωθητή δεχονται πολλαπλάσιο βάρος 
σε σύγκριση µε τα επάνω Υπάρχειη πιθανότητα 
κάτω απὀ το βαρος αυτό να επηρεάστηκε η 
στεγανότητα και ῃ αντοχή Των σηµειων ένωσης 
των δακτυλίων του προωθητή. Αυτή η εκδοχή: 
εξηγεί καιτο γεγονὸς ότιη ανωμαλία (διαφυγή 
αεριών) παρουσιάστηκε στο κατώτερο τµήµα 
του ενος προωθητή 
5 Η αρχική κίνηση που εκτελειτο Σατλλίγο πριν 
εκτοξευτεὶ στο χρόνο που µεσολαβεὶ απὀ την 
πυροδότηση των κυρίως κινητήρων μεχρι την 
πυροδότηση των στερεών προωθητώὠν, καταπο- 
γει τους τελευταίους στα σηµεια που ενώνο- 
γται τα τεσσερα τμήματά τους. Η καταπόνηση 
αυτή έχει προβλεφτείαπόὀ τους κατασκευαστές 
σε ὁτι αφορά τη σύνδεση µε την εξἑδρα, αλλά 
Οχι σε οΤι αφορα την αντοχή των ενώσεων 
Ἡ Ανθρωπινοι παράγοντες σε κατώτερα κλιµαά- 
κια εργασίας; Υπάρχουν υποιµιες ότι µέρος του 
τεχνικού προσωπικού που ασχολείται µε την 
προετοιμασία κἆθε αποστολἠς δεν «επιδει- 
κνύει τον απαραίτητο ζήλο, ευθύνη, την πει- 
θαρχία και την ποιότητα στην εργασία Τους», 
σύμφωνα µε τη ΝΑΘΑ. Να σημειωθεί ότι η κα- 
τηγορία αυτή αφορά προσωπικὀ της Μόρτον 
Θιοκολ που κατασκευάζειτους προωθητές Σ 
αυτήν αναφέρονται επίσης ελλιπής εκπαίδει- 
ση, ευθυνοφοβία, θλαττωµατικὸς εξοπλισμος, 
πλημμελείς ποιοτικοι έλεγχοι 
α Μετατροπές που ἐγιναν µετά την 6η και 8η 
κατά σειράἀ αποστολή Ίου διαστημικού λεωφο- 
ρείου: Στην πρὠτη περίπτωση μειώθηκε το πά- 
χος του μεταλλικού πθριβλήματος των δύο 
προωθητών στα δύο κεντρικά και το κατώτερο 
τµήµα κατά το ἡµισυ, για να ελαφρύνουν κατά 
1814 κιλά ο κάθε προωθητής, επειδή κρίθηκε 
ότι μπορούσε να γίνει αυτο χωρις µείωση των 
ορἰων ασφάλειας. Κάτι ανάλογο έγινε και µε τη 
δεξαμενή υγρών καυσίμων 
α Αμέλεια Των υπεύθυνων να εκτιμήσουν σω- 
στά τη σημασία των βλαβων που εἰχαν υποστεί 
τα διαστηµικα λεωφορεία μἑχρι σήµερα, Ιδιαί- 
τερα σε ότι αφορά την ανθεκτικότητα των προ- 
ὠθητών στις ενώσεις Αναφέρεται χαρακτηρι- 
στικἁ ότι απὀ τη δεύτερη κιόλας πτήση του ΚοΟ- 
λούμπια, το 1981, εἶχε παρατηρηθεί ότι οι ελα- 
στικοί δακτύλιοι υφίστανται σηµαντικἠ Φθορα 
στην προσπάθειά τους να εμποδίσουν τα καυ- 
σαέρια να διαφύγουν. Μάλιστα µετά την τρἰτη 
αποστολή του Σπἐισλαμπ (Απρίλιος 1989) βρέ- 
θηκε ότι ο πρὠτος ελαστικὸς δακτύλιος ενος 
τµήηµατος του προωθητή δεν εἰχε αντιδράσει 
όπως έπρεπε αναγκάζοντας το δεύτερο δακτύ- 
λιο να αντιμετωπίσει µόνος τα αέρια που ἑία- 
χναν δρόµοπρος τα ἐξω. Μετά απὀ αυτό έγιναν 
ορισμένες ενέργειες όπως η ελαφρά αὐξηση 
του πάχους των ελαστικών δακτυλίων, αλλά απὀ 
τις δεκάδες τροποποιήσεις που πρότεινε η 
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ἈΛορτον Θιοκολστῃ ΝΑΘΑ για ναλυθείοριστικα 
το πρόβλημα, δεν υιοθετήθηκε καμία, ἴσως για 
οικονομικούς λόγους ἠ επειδή δεν είχε πειστεί 
η ΝΑΦΑ ότιτο πρόβλημα ἦταν τόσο σοβαρὸ 
Με δεδοµένα αυτά όμως εἰναιπαράλογοναδε- 
χτεἰ κανεὶς ὁτι οι επικεφαλἠς της ΝΑΘΑ ἐδω- 
σαν την αδεια για να γίνει η εκτόξευση του 
Τάλεντζερ 

Τη στιγµή μάλιστα που υπάρχουν έγγραφα που 
πιστοποιούν οτι οἱ υπεύθυνοι εἶχαν προειδο- 
ποιηθεί πριν πολλά χρόνια για τους κινδύνους 
λειτουργίας των προωθητὠν. Όμως οι µετα- 
τροπὲς που θα χρειάζονταν θα απαιτούσαν µή- 
γες ἡ και χρὀνια, και στο μεσοδιάστημα δεν θα 
Επρεπε να γινόταν εκτοξεύσεις. Αυτό ηταν κατι 
που φαινεται πως δεν ηθελαν οὖτε να σκεπτο- 
νταιοιυπεύθυνοιτης ΝΑΘΑ,που εικαν νααντι- 
µετωπίσουν τους περιορισμούς του προύπολο- 
γισμού καιτον ανταγωνισμό του Αριὰν Τοπιθα- 
νότερο εἶναι ότι οι επικεφαλής της ΝΑΘΑ - και 
ὀχι µόνον αυτοί - εἰχαν αρχίσει να θεωρούντις 
πτησεις των διαστημικών λεωφορείων κάτι σαν 
ρουτίνα 


ΚΑΜΙΑ ΕΛΠΙΔΑ ΔΕΝ ΥΠΗΡΧΕ 
ΓΙΑ ΤΟ ΠΛΗΡΩΜΑ .. 


Όλοι στη ΝΑΦΑ και στις. εταιρίες που κατα- 
σκευάζουν τα διαστημικά λεωφορεία γνώριζαν 
ότι τυχόν βλάβη ειδικἁ στους στερεούς προω- 
θητες θα προκαλούσε θανατηφὀρο ατύχημα 
Γιατί όμως να ισχύει αυτό; 

Η απάντηση βρίσκεται στους προωθητες 

Οι προωθητες λειτουργούν µόνο κατά τα ὅυο 
πρωτα λεπτατης πτήσης, αλλά στη διάρκεια αυ- 
των Των ὅυο λεπτών ὅεν μπορούν να σταµατή- 
σουν να καινετο καυσιµοτους,παρα µονο οταν 
αυτό σωθεί εντελὼς. Ακόμα οιπροωθητές εἶναι 
αδύνατο να αποκολληθούν απὀ τη δεξαμενή 
πριν περασουν τα δύο λεπτα, πρὠτον επειδή 
χωρις αυτούς το Σατλ δεν µπορεί να µπει σε 
τροχιά και δεύτερον επειδή τυχόν αποκὀλλησή 
τους ενώ βρίσκονται σε λειτουργία θέτει σε 
κινδυνο ἔκρηξης την εξωτερικἠ δεξαμενή λὸ- 
γω Των τρομακτικὠν αεροδυναμικών φορτίων 
που αναπτύσσονται, καθὠς το συγκρότημα κινεί- 
ται µε ταχύτητα 2-3 Μαχ. Για τους ἰδιους λό- 
γους δεν µπορεί να αποκολληθεἰκαιη εξωτερι- 
κἡ δεξαµενἠ απὀ το Σατλ πριν καταναλωθούν 
Ολα τα καύσιμα που περιθχει. Επίσης το Σατλ 
µπορεί να λειτουργήσει σαν ανεµόπτερο µόνο 
αν αρχίσεινα ολισθαίνειαπὀ πολύ µεγάλο ύψος 
(43 χλμ. περίπου) 

Λόγωτης πολύ υψηλής ταχύτητας εκτόξευσης 
είναι επίσης απαγορευτική η χρήση οποιουδή- 
ποτε εἶδους εκτοξευόµενου καθίσµατος ἡ κᾱ- 
ψουλας. Τα εκτινασσόµενα καθίσµατα που εἰ- 
χαν τοποθετηθεί στις πρὠτες πτήσεις των Σατλ 
µε διµελή πληρώματα μπορούσαν να χρησιµο- 
ποιηθούν µετά την αποκόλληση των προωθητών 
και σε καµια περίπτωση πριν. 

Ο λόγος εἶναι ὅτι µια οριζόντια εκτίναξη του 
καθίσµατος µε ταχύτητα σχεδὀν ίση µε την ταχί)- 
τητα κατακόὀρυφης ανόδου του διαστηµο- 
πλοίου, δημιουργεί µία συνισταµενη δυναµεων 
(απὀ την άθροιση των φορτίων 'α), αλλά και 
τρομακτικὲς τριβές που ο ανθρώπινος οργανι- 
σµὀς, απλά δεν µπορεί να αντέξει, ενώ υπάρχει 
και ο κίνδυνος να βρεθούν οι εκτινασσὀμενοι 
αστροναύτες µέσα στο τεράστιο ρευμα των 
καυσαερίων που αφήνει πίσω του το Σατλ 
Αλλά ακόµα κι αν υποτεθεί ότι υπήρχε ἑνα τέ- 
λειο σύστημα εκτόξευσης, θα ήταν αμφίβολο αν 
θα υπήρχε αρκετὸς διαθέσιμος χρὀνος γιατην 
ἔγκαιρη ενεργοποίηση του, ενώ ὑπαρξη τυχόν 


Το Τσαλεντζερ εγκαταλείπει την εξέδρα στο διαστημικό 
κέντρο Κένεντι. Όλα ἔδειχναν ότιθα ήταν ακόµα µία συνη- 
θισµένη αποστολή. 


αυτόματου οργάνου Θα περιείχε τον κίνδυνο 
της λανθασµένης ἡ πρόωρης εκτίναξης. 

Η «θεραπεία» θἰναι χειρότερη απὀ την «αρρώ- 
στια» σ αυτήν την περίπτωση. 


ΑΝΤΙΚΡΥΖΟΝΤΑΣ ΤΟ ΜΕΛΛΟΝ 


Η καταστροφή του Τσάλεντζερ έδειξε στον κὀ- 
σµο, µε ιδιαίτερα πειστικὀ τρὀπο, ότι πίσω απὀ 
την εικόνα των ἐμπειρων ειδικώντης ΝΑΦΑ και 
των ηλεκτρονικών υπερ - υπολογιστών κρὺβο- 
νται κἰνδυνοι γιατους οποίους - δυστυχώς - δεν 
ειχε μιλήσει κανείς απὀτους υπεύθυνους - ενω 
θα μπορούσε(αφούτους γνώριζε)και έπρεπε 
να μιλήσει 

Αντίθετα, οι δημόσιες σχέσεις της υπηρεσίας 
ειχαν κανει το παν για να πείσουν τους πάντες 
ότι το Σατλ λειτουργούσε καιθα λειτουργούσε 
ὀογα, δίνοντας ποσοστά αξιοπιστίας που ἀγγι- 
ζαν το 9804 Βλέπετε ο ανταγωνισμὸς απὀ την 
αλλη ὀχθη Του ατλαντικού (Αριάν) ἦταν σκληρός 
και δεν επέτρεπε την εκδήλωση τέτοιων ααδυ- 
ναμιὼν» 

Στην πραγματικότητα πολύ λιγοι ήταν προετοι- 
µασμενοι για Τοθέεαµαπου αντίκρυσαν τη νύχτα 
της 28 Ιανουαρίου 1986. Και αυτό αποτελεί το 
μεγαλύτερο σφάλμα της ΝΑΒΑ. 

Εκατομμύρια ἀἄνθρωποι σ΄ όλον τον κὀσμο εἰ- 
δαν την τελευταία λέξη της τεχνολογίας να σκά- 
εισαν πυροτέχνηµα. Πως λοιπὀν θα περάσειτο 
μήνυμα για το μέλλον του ανθρώπου στο Διά- 
στηµα, αν ο κόσμος δεν εμπιστεύεται τα δια- 
στηµικα µεταφορικα µέσα; 

Οι επανδρωμένες διαστημικὲς πτήσεις δεν αρ- 
Χισαν χθες και µετά απὀ μερικες δεκαετίες µε 
τοσες εµπειρΙες, εἰναι κρίµα να γίνονταιτετοιες 
καταστροφες επειδη ἑνας κατασκευαστής δεν 
παρέδωσε σωστά κάποιον προωθητή, ἡ ορισμέε- 
νοι δημόσιοι υπάλληλοι δεν ἐλεγξαν όπως 
ἔπρεπε τη δουλειά που εἶχε γίνει ἡ - ακόµα 
χειρότερα - επειδἠ κάποιος βιαστικος ήθελε 
σώνει και καλα να γίνει η εκτόξευση τη στιγµή 
που τα μέταλλα εἶχαν μεταβληθεί σε πἀγο. 
(«Για το Θεο Μόρτον Θἰοκολ, πὀτε θα ήθελες 
να δώσω εντολή για να γίνει η εκτόξευση; Τον 
Ερχοµενο Απριλιο;» φερεταιπως απάντησε στε- 
λεχος της ΝΑΘΑ, οταν ο κατασκευαστής Των 
προωθητὠν επεσήµανε τον κίνδυνο απὀ το 
υπερβολικο κρύο..) 

Μετά απ αυτά, µπορεικανείςναπειότιοθάνα- 
τος των επτᾶ αστροναυτὠν δεν ἦταν τωχαίος και 
µπορούσε να αποφευχτει. 

Είκοσι πεντε χρὀνια µετά την ιστορική πτήση 
του Γκαγκαριν, οἱ επανδρωμένες διαστημικές 
πτήσεις συνεχίζουν να αποτελούν το πιο δύ- 
σκολο τεχνολογικὀ εγχείρημα του ανθρώπου,ο 
οποίος ὀχι απλώς εξαντλεί τις γνώσεις και την 
ευφυία του, αλλά κυριολεκτικά ξεπερνά τον 
εαυτό του, προσπερνώντας, ἄλλοτε συνειδητά 
και ἄλλοτε ασυνείδητα, ορισµενα ενδιάμεσα 
προβλήματαπου αδωνατεἰναλύσει. Ενατέτοιο 
πρόβλημα φαϊνεταιπως ἐγραψε τον τραγικὀ επἰ- 
λογο του Τσάλεντζερ 

Ζηταµε λοιπόν να εξερευνήσουµε. να κατακτή- 
σουµε καινακατοικήσουµε στο Διαστηµα, όταν 
ακόµα και σήµερα δεν έχουμε ξεφύγει αποτην 
πρωτογονη σύλληψη του πυραύλου, σαν µονα- 
δικη μέθοδο γιανατοποθετουµε σε τροχιά οτι- 
δηποτε 

Το διαστηµικὀ λεωφορείο δεν ἐπαψενααποτε- 
λεί ενα κράμα της τελευταίας και της πρὠτης 
λέξης της διαστηµικἠς τεχνολογίας. Η τελευ- 
ταία «λέξη» (ηλεκτρονικοί υπολογιστές, νὲα 
υλικά) το βοηθούσε μεχρι σημερα ναταξιδεύει 
µε ασφάλεια Η πρώτη «λέξη» (χρήση πυραύ- 
λων], σε σινδυασμὸο µε το ανθρώπινο σφάλμα, 
το πρὀδωσε 

Η λύση βρίσκεται σίγουρα σε κἀτιλιγότερο ανα- 
χρονιστικο, οπως το αεροσκάφος - διαστηµό- 
πλοιο Χότολ των Βρετανών, ἡ το υπερατµο- 
σφαιρικο ὀχημα ΤΑΝ των ΗΠΑ, τα οποία όμως 
χρειάζονται 7-8 χρόνια πριν υλοποιηθούν. Στο 
μεταξύ η ΝΑΘΑ δεν μπορεί να πραγµατοποιή- 
σει καμία εκτόξευση µε το Σατλ, αν δεν βρε- 
θούν τα πραγμµατικἁ αἰτιατης καταστροφής, ενώ 
ολόκληρο το αμερικανικό διαστημικό πρόγραµ- 
μα, αντιμετωπίζει σοβαρά προβλήματα, καθώς 
στηριζόταν κατά το μεγαλύτερο ποσοστὸ (δια- 
στηµικὸς σταθµὸς, 901, δορυφόροι καθε εἰ- 
δους) στο Σπέις Σατλ. 

Άς ευχηθούµε στο Κολούμπια, στο Ντισκάβερι 
και στο Ατλαντις που απέμειναν µια καλύτερη 
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1. ι 
ο ΠΝΙΑΣ ΤΗΛ ή 


καλο οκᾶ νὰ 


ια απὀ τις σημαντικὲς συνεπειες του 
Μ τραγικού ατυχήματος του Τσάλεντζερ, 

πἐρα απὀ το συναισθηµατικὀ σοκ που 
προκάλεσε σ΄ εκατομμύρια ανθρώπους σ᾿ όλον 
τον κόσμο, ἦταν η αναθέρµανση του ενδιαφέ - 
ροντος γύρω απὀ την τεχνολογία των διαστηµι- 
κὠν πτήσεων και η συνειδητοποίηση της πολυ- 
πλοκότητας και των προβλημάτων της. Εκατο- 
ντάδες σχὲδια και φωτογραφίες εμφανίστηκαν 
ακόµη καιστον ημερήσιο Τύπο, μαζί με πλήρεις 
περιγραφὲς κι εξηγήσεις για τον τρόπο κατα- 
σκευἠς και λειτουργίας των βασικὠν συστημά- 
των των διαστημικών «λεωφορείων». 
Εχοντας δειἠ ακούσειγια δεκάδες πετυχημέ- 
γες εκτοξεύσεις μέχρι το μοιραίο Ταξίδι του 
Τσάλεντζερ, οπερισσὀτερος κόσμος αντιμετῶ- 
πιζε µε κάποια αδιαφορία το θέµα, πιστεύοντας 
ἴσως πως οι πτήσεις αυτὲς δεν ἦταν παρά µία 
ρουτίνα, µια ακόµη απὀ τις πολλὲς εφαρμογές 
της σύγχρονης τεχνολογίας. Ταπρἀγματαόμως 
δεν εἶναι καθόλου ἐτσι, τουλάχιστον ως προς το 
τεχνολογικὀ µέρος. Γιατί τα διάφορα συστήµα- 
τα των «λεωφορείων», αλλά και η ἴδια η κατα- 
σκευή τους, δεν αποτελούν ακόµη «μία εφαρ- 
µογή», αλλά ὁτι καλύτερο καιπιο σύγχρονο έχει 
να δείξει η ανθρώπινη τεχνολογἰα. Και για τη 
δηµιουργία καιτη σωστή λειτουργίατους ἐπρε- 
πε να λυθούν πολλα και τεράστια προβλήματα. 

Όσο για τον παράγοντα ασφἀλεια, ὁσο κι αν οι 

συντελεστές ασφαλείας σ᾿ οτιδήποτε αφορά 
τις διαστημικὲς πτήσεις εἶναι πολύ μεγαλύτε- 
ροι απὀ τους αντίστοιχους συντελεστές σ᾿ 
οποιαδήποτε ἀλλη ανθρώπινη δραστηριότητα, 
οιπτήσεις αυτὲς δεν παύουν ν᾿ αποτελούν ἑνα 
εγχείρημα µε αυξημένους κινδύνους σ᾿᾽ ἑνα 
περιβάλλον πολύ εχθρικὀ για τον άνθρωπο και 
τα κατασκευάσµατα του, 
Μια και, όπως αποδείχτηκε απὀ το ατύχημα του 
Τσάλεντζερ, το πιο κρίσιμο ἴσως σηµείο των 
«λεωφορείων» είναι το σύστημα πρόωσης, πι- 
στεύουμµε ότι εἶναι αρκετά ενδιαφέρον να στα- 
θούμε σ᾽ αυτό καινα εξετάσουµετις λεπτομὲ- 
ρειες της κατασκευἠς και της λειτουργίας Του. 
Είναι ἀλλωστε και η πιο πολύπλοκη μηχανική 
κατασκευἠ που υπάρχει στα «λεωφορεία» και η 
ελαττωματική λειτουργία της φαίνεταιπως εἶναι 
ο υπαίτιος για τον τραγικὀ θάνατο των 7 αστρο- 
ναυτών. 

"Όπως εἶναι γνωστό, το σύστηµα πρόωσης του 
«λεωφορείου» αποτελείται απὀ τους τρεις κύ- 
ριους κινητήρες του κι απὀ τους βοηθητικούς 
εξωτερικοὺς πυραύλους, που στερεώνονται 
στην εξωτερική δεξαµενἠ καυσίμων και χρησι- 
μοποιούνται µόνο για την παροχή πρόσθετης 
ώσης κατά την εκτόξευση. Η πρὀσθετη αυτή 
ώση εἶναι απαραίτητη για ν΄ αποκτήσει το «λε- 
ὠφορείο» τη µεγάλη ταχύτητα που εἶναι ανα- 
γκαία για να τεθεί σε τροχιά. Μετά απὀ 2 περὶ- 
που λεπτά λειτουργίας, το καύσιμο των βοηθη- 
τικὠν πυραύλων εξαντλείται κι αφού αποσπα- 
στούν απὀτολεωφορείο επιστρέφουν µε αλεξί- 
.. στο ἐδαφος για να επαναχρησιµοποιη- 

ούν. 


ΚΥΡΙΟΙ! ΚΙΝΗΤΗΡΕΣ 


Οι τρεις κύριοι κινητήρες του «λεωφορείου» 
εἰναι κρυογενικοἰ, λειτουργούν δηλαδἠ με υγρὸ 
οξυγόνο και υγρό υδρογόνο και γι ᾽ αυτό η κα- 
τασκευἠ τους απαιτεί Ιδιαίτερη προσοχή, και 
γιατί είναι πολύπλοκοικαι γιατί κατάτη λειτουρ- 
γία τους αναπτύσσονται στα διάφορα τμἠματά 
τους ακραίες θερµοκρασἰες (οι θερμοκρασίες 
καύσης εἶναι τεράστιες, ενώ οι θερµοκρασίἰες 
του υγρού οξυγόνου και υδρογόνου εἶναι πολ- 
λὲς δεκάδες βαθμοί κάτω απὀ το μηδέν). 

Είναι πολύ εὐκολο ν᾿ αντιληφθεὶ κανεῖς την 
τεράστια καταπόνηση αυτών των κινητήρων κα- 
τἀτη λειτουργίατούς, αν λάβει υπ᾽ ὀψη του την 
πολύ µικρή, σε σχἑση µε τους αεροπορικοὺς 
κινητήρες, προβλεπόμενη διάρκεια επιχειρη- 
σιακἠς τους ζωής, που μόλις φτάνει τις 7,5 
ώρες συνολικής λειτουργίας. Πρέπει εδώ να 
διευκρινήσουµε όμως, πως όταν μιλάμε γιατις 
διαστηµικὲς πτήσεις οι κλίµακες αναφοράς εἰ- 
ναι τελείως διαφορετικές απὀ την αεροπορϊῖα, 
αφού οικινητήρες που χρησιμοποιούνται γιατις 
εκτοξεύσεις λειτουργούν για χρόνους της τά- 
ξης μερικών λεπτών. Ἔτσι, οι 7,5 ὧρες (ἡ 


Ο ἑνας απὀ τους τρεις κύριους πυραυλοκινητηρες Του 
Τσόλεντζερ ετοιμάζεται να μεταφερθεί απὀ το εργοστάσιο 
της Βοεκεϊάγηφ στις εγκαταστάσεις της ΝΑΘΑ για δοκιμές. 
Ηφωτογραφία τραβήχτηκε στατέλητου 1982, ους μήνες 
πριν Την πρώτη αποστολή του Τοάλεντζερ. 
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ΤΟ ΑΤΥΧΗΜΑ ΤΟΥ ΤΣΑΛΕΝΤΖΕΡ ΦΕΡΝΕΙ ΠΑΛΙ ΣΤΟ ΠΡΟΣΚΗΝΙΟ ΤΟ ΣΥΣΤΗΜΑ 


ΠΡΟΩΘΗΣΗΣ ΤΟΥ ΔΙΑΣΤΗΜΙΚΟΥ «ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΥ», ΕΝΑ ΣΥΓΧΡΟΝΟ ΘΑΥΜΑ ΤΗΣ 


ΑΝΘΡΩΠΙΝΗΣ ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΑΣ, ΠΟΥ ΔΕΝ ΜΕΙΩΝΕΙ ΟΜΩΣ ΤΟΥΣ ΚΙΝΔΥΝΟΥΣ ΠΟΥ 


ΠΑΡΟΥΣΙΑΖΕΙ ΓΙΑ ΤΗ ΖΩΗ ΤΩΝ ΑΣΤΡΟΝΑΥΤΩΝ ΚΑΘΕ ΤΑΞΙΔΙ ΕΞΩ ΑΠ᾽ ΤΑ ΣΥΝΟΡΑ 


ΤΗΣ ΓΗΣ. 


Από τα σημαντικότερα τµήµατα ενός πυραυλοκινητήρα είναι 
Το ακροφύσιο, ο τρόπος κατασκευής του οποίου έχει σαν 
οποτέλεσµα τη σηµαντική επιτάχυνση των καυσαερίων και 
την παραγωγή της δύναμης ὥώσης. Εδώ βλέπουμε τον 
πυραυλοκινητήρα της Βοςκοιόγπο να δοκιμάζεται στις 
εγκαταστάσεις της ΝΑΘΑ. Ο κυρίως κινητήρας εἶναι το 


τµήµα στο ἄγω µέρος της φωτογ «Το ακροφύσιο εἶναι 
ο μεγάλος θόλος όπου εκτονώνονταιτα καυσαέρια στοκάτω 


μερος. 


27.000 δευτερὀλεπτα)που αποτελούν την ανα- 
μενόμενη διάρκεια επιχειρησιακής ζωής των 
κιγητήρων του «σατλ», αρκούν για 55 εκτοξεἰ- 
σεις, αφού η συνολική διάρκεια λειτουργίας 
τους σε κἆθε πτήση εἴναιπεριπου 500 δευτερὀ- 
λεπτα 

Η ώση του κἀθε κινητήρα σε λειτουργία µε πλή- 
ρη ισχύ εἶναι 189.450 κιλά στο επίπεδο της θά- 
λασσας και 233.015 κιλά στο κενό, ενώ το βάρος 
του εἶναι 3.173 κιλἀ. Τα δύο σημαντικότερα 
εξαρτήµατά του εἶναι οι δύο στροβιλοαντλίες 
υψηλής πίεσης για την άντληση του καυσίμου 
(υγρό υδρογόνο) και του οξειδωτικού (υγρό 
οξυγόνο). Η παραγόμενη ισχὺς απ᾿ αυτὲς εἶναι 
77.310 ἱπποι για την αντλία υδρογόνου και 
29.490 ἱπποι γι ᾽᾿ αυτήν του οξυγόνου. 

Για να γίνει αντιληπτὴ η εκπληκτική απόδοση 
αυτών των τεράστιων κινητήρων, εἶναι νομἰζοι)- 
με ενδιαφἐρον ν᾿ αναφερθούμε σε µερικὲς 
εντυπωσιακές συγκρίσεις. Ἔτσι, για παράδειγ- 
μα, ενώ ἑνας κινητήρας αυτοκινήτου παράγει 
ισχύ περίπου ενός ἵππου για κἀθε κιλὀ του βά- 
ρους του, η στροβιλοαντλἰα υψηλής πίεσης του 
υδρογόνου στον κινητήρα τού λεωφορείου πα- 
ρἀγειπερίπου 50 ἵππους για κἆθε κιλό του βά- 
ρους της. Η δε ταχύτητα περιστροφἠς του ἆξο- 
νά της εἰναι 37.000 στροφὲς το λεπτὀ, σε σύ- 
Υκριση µε τις 7.000 στροφές του άξονα του 
κινητήρα μιάς Φεράριήτις 11.000 στροφἑς του 
άξονα του κινητήρα µιας απὀτις πιο πολύστρο- 


Του Πάνου Φιλιππακόπουλου 


φες μοτοσικλέτες. 
Για να γίνει επἰσης κατανοητὀ πόσο ακραίες 
θερµοκρασἰες αναπτύσσονται σ᾿ αυτοὺς τους 
κινητήρες, αρκεί να αναφέρουμε ότι η θερµο- 
κρασία του υγρού υδρογόνου εἶναι 25300 κάτω 
απὀτο μηδέν ενώ κατάτην καύση του η θερµο- 
κρασίἰα στο θάλαμο καύσης «φτάνει τους 
331500 Η δύναμη ώσης που αναπτύσσει καθέ- 
νας απότους κινητήρες θαήταν αρκετή γιατην 
κίνηση 2,5 Τζάμπο, ενώ το περιεχόµενο της 
εξωτερικής απορριπτόµενης δεξαμενής, που 
καταναλώνεται εξ ολοκλήρου κατά την εκτό- 
ξευση απότους τρεις κινητήρες, φτάνειτο μισό 
εκατομμύριο γαλὀνια ἡ τα δύο σχεδὀν εκατοµ- 
μύρια λίτρα. 
Γιατην εκτόξευση του «λεωφορείου», το ξεκἰ- 
νηµα των τριών κινητήρων του γίνεται µε δια- 
φορά 120 χιλιοστὠν του δευτερολέπτου ο ένας 
απὀ τον ἆλλο, 6 δευτερόλεπτα πριν ξεκινήσουν 
οι βοηθητικοί εξωτερικοί πύραυλοι. Μέσα σε 
4,5δδευτερόὀλεπταοιτρεις κινητήρες ἐχουν φτά- 
σει στο κανονικό επίπεδο ισχύος τους και λίγο 
αργότερα, µε το ξεκίνημα και των εξωτερικών 
πυραύλων, το «λεωφορείο» αρχίζει ν΄ αφήνει 
το έδαφος, Οικὑριοι κινητήρες μειώνουν κατὀ- 
πιν επί 17 περίπου δευτερόλεπτα το φορτίο 
τους για να φτάσουν στο 6506 της ώσης ὀπου 
λειτουργούν επἰίθ3 δευτερόλεπτα, Αυτό γίνεται 
για να μειωθούν τα μηχανικά φορτία απὀ την 
επιτάχυνση κατά τη διάρκεια της μέγιστης αε- 
ροδυναμικής πίεσης. Κατόπιν οι κινητήρες αρχἰ- 
ζουν πάλι να λειτουργούν µε πλήρη ισχύ, μέχρι 
το σκάφος να φτάσει την επιτάχυνση που απαι- 
τείται γιανα τεθεί σε τροχιά (3 ᾳ), στα 458 δευ- 
τερόὀλεπτα της πτήσης. Εν τω μεταξὺ, στα 2 
λεπτά και 6 δευτερόλεπτα (126 δευτερόλεπτα) 
ἐχει τελειώσει το καύσιμο των βοηθητικών πυ- 
ραύλων, που αποσπὠνται και επιστρέφουν στη 
γή. Μόλις το σκάφος φτάσει την απαιτούμενη 
επιτάχυνση, η ση των κινητήρων μειώνεται και 
πάλι σταδιακάἀ στο 65906 και στα 520 δευτερὀλε- 
πτα της πτήσης η λειτουργία τους σταματά. 
Φυσικἀ, πριν την τελική πιστοποίηση της καταλ- 
ληλότητας των κινητήρων του «λεωφορείου» 
για κανονικἠ επιχειρησιακή λειτουργία µε πλἠ- 
ρη ισχύ, ἐχειπραγματοποιηθεί ἑναπλήρες πρὀ- 
γραµµα δοκιμών. 
Το πρὀγραμµα αποτελείται απὀ 14 δοκιμές, που 
αντιπροσωπεύουν διάφορες φάσεις λειτουρ- 
γίας Των κινητήρων σε µία αποστολή. Ἔτσι, 
υπάρχει µία δοκιµή ρύθμισης, διάρκειας 100 
δευτερολέπτων, 5 δοκιμὲς κανονικής επιχει- 
ρησιακἠς λειτουργίας, διάρκειας 500 δευτερο- 
λέπτων η κἆθε µία, µία δοκιμή διάσωσης και 
επιστροφής στη βάδη εκτόξευσης, διάρκειας 
750 δευτερολέπτων, μία δοκιµή διάσωσης σε 
τροχιά, διάρκειας 595 δευτερολέπτων, µία ὅο- 
κιµή κανονικἠς επιχειρησιακής λειτουργίας µε 
υπερφόρτιση, διάρκειας 500 δευτερολέπτων 
και 5 δοκιμὲς εκκίνησης / σταµατήµατος των 
κινητήρων, διάρκειας 10-250 δευτερολέπτων η 
κάθε μία. Συνολικἁ δηλαδή, η κάθε σειρὰ δοκι- 
μών διαρκεί 5.000 δευτερόλεπτα, 3.000 απὀ τα 
οποία ἐχουν γίνει µε ισχύ 10996 της κανονικἠς 
ισχύος λειτουργίας και 380 µε 11196 της κανο- 
νικῆς ισχύος 
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ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑ ΤΟΥ ΚΙΝΗΤΗΡΑ 


Ας δούµε τώρα πως ακριβώς γίνεται η λειτουρ- 
γία του κινητήρα ο οποίος δεν αποτελείται 
απλώς απὀ ἑνα θάλαμο καύσης όπου καϊγεταιτο 
υδρογὀνο και µε την εκτὀξευση Των αερίων 
καύσης προωθείται το σκάφος. Αντίθετα, όπως 
Βλέπουμε καιστο σχήμα, αποτελεἰ ἐνα ιδιαίτερα 
πολύπλοκο σύστημα, γι ᾿ αυτό και η κατασκευή 
κρυογενικὠν κινητήρων απαιτεί ιδιαίτερη τε- 
χνολογικἡ γνώση και εμπειρία απὀ τον κατα- 
σκευαστή 

Όσο το «λεωφορείο» βρίσκεται στον πύργο 
εκτόξευσης, Το καύσιμο (υδρογόνο) και το 
οξειδωτικὀ (οξυγὀνο) εμποδἰζονται να περά- 
σουν απὀ την εξωτερική δεξαμενή στους κινη- 
τήρες, απὀ βαλβίδες απομόνωσης που βρἰσκο- 
νται στο σκάφος, επάνω απὀ τις στροβιλοα- 
γτλὶες χαμηλής πίεσης (1 και 11), όπως φαίνεται 
στο σχήµαπου παραθέτουμε. Μία περίπου ώρα 
πριν την εκτόξευση οι βαλβίδες απομόνωσης 
ανοίγουν, επιτρέποντας στο οξυγόνο και το 
υδρογόνο να περάσουν µέσα απὀτις στροβιλο- 
αντλίες χαμηλής πίεσης (1 και 11) και υψηλής 
πίεσης (2 και 12), φτάνοντας μέχρι τις κύριες 
βαλβίδες (3 και 13). Το υγρὀ οξυγόνο γεμἰζει 
επίσης το σύστηµα µέχριτις βαλβίδες των προ- 
καυστήρων (7 και 14). Τα δύο προωθητικἀ υγρά 
παραμένουν στους αγωγούς του κινητήρα για 
να τον ψύξουν, ώστε κατά τη λειτουργία του να 
διατηρούνται σε υγρή κατάσταση µέσα σ᾿ αυ- 
τοὺς. Η διαδικασία αυτή υποβοηθείται απὀ 
γραμμὲς διαρροώὠν, για την απομάκρυνση του 
αερίου που δημιουργείται απὀ την άνοδο της 
θερμοκρασίας του υγροποιηµένου οξυγόνου 
και υδρογόνου 
Με τη λήψη της εντολής ανάφλεξης, η κύρια 
βαλβίδα καυσίμου (3) ανοίγει, επιτρέποντας στο 
υδρογόνο να περάσει στο κύκλωμα ψύξης, μὲ- 
σῳ Των σωλήνων του ακροφυσίου (5) και των 
αγωγών του θαλάμου καύσης. Ένα µέρος της 
ροής του υδρογόνου στο κύκλωμα ψύξης πα- 
ροχετεύεται µέσω της βαλβίδας ελέγχου του 
(4) στους προκαυστήρες (8 και 15), για καύση 
και για ψύξη των τοιχωμάτων τους. Κατά τη 
διάρκεια όλης αυτής της διαδικασίας, ἑνα μέ- 
ρος του υδρογόνου που διοχετεύεται στο κύ- 
κλωμα Ψύξης ζεσταίνεται, φτάνοντας στη θερ- 
µοκρασία των τοιχωμάτων που το περιβάλλουν 
Το υδρογόνο αυτὸ αποσύρεται απὀ το κύκλωμα 
στο ύψος του θαλάμου καύσης (6) και διοχε- 
τεύεται στη στροβιλοαντλία χαμηλής πίεσης (1) 
για να δώσει κίνηση στο στρὀβιλότης,. Από εκεί, 
επιστρέφει προς τα τοιχώματα των αγωγών των 
αερίων υψηλής θερμοκρασίας (8) και το κύριο 
σύστημα ψεκασμού (10) για την Ψψύξπ τους. 
Από την πλευρά του οξυγόνου, µε την εντολή 
ανάφλεξης ανοἰγειη κύρια βαλβίδατου οξειδω- 
τικού (13) και το υγρό οξυγόνο ρὲει µέσω των 
στροβιλοαντλιών χαμηλής (11) και υψηλής (12) 
πίεσης προς το κύριο σύστηµα ψεκασμου (10), 
όπως επίσης καιπρος τους δύο προκαυστήρες 
(8 και 15), µέσω των βαλβίδων 7 και 14. Οξυγὀνο 
που αντλείται µετά τη στροβιλοαντλία υψηλής 
πίεσης (12) κατευθύνεται προς τη στροβιλοα- 
γτλία χαμηλής πίεσης (11), για να κινήσει το 
στρὀβιλό της. Μετά απ᾿ αυτό, το οξυγόνο περ- 
νάει µέσα απὀ την αντλία και ξαναμπαίνει στο 
κύκλωμα του οξειδωτικού 
Αναφλεκτήρες που υπάρχουν µέσα στους προ- 
καυστήρες (8 και 15) και το θάλαμο καύσης 
δίνουν την αναγκαία φλόγα γιατην εκκίνηση της 
λειτουργίας του κινητήρα, Οι δύο προκαυστή- 
ρες λειτουργούν µε λόγους ανάμειξης μικρό- 
τερους απὀ ἑνα µέρος υδρογόνου προς ἑνα 
µέρος οξυγόνου, παράγοντας αξρια υψηλής 
θερμοκρασίας (που δεν εἶναι τίποτε ἆλλο παρά 
ατμὸς πλούσιος σε υὄρογονο). Τα αέρια αυτά 
χρησιμοποιούνται γιατην κίνηση των στροβίλων 
των δύο στροβιλοαντλιών υψηλής πίεσης (2 και 
12) και µετά, µέσω των αγωγών αερίων υψηλής 
θερμοκρασίας (9), χρησιμοποιούνται στο κύριο 
σύστημα ψεκασμού (10). Εκεί αναμειγνύεται με 
πρὀσθετο υγρὀ οξυγόνο για την καύση, που 
γίνεται µε λόγο ανάµειξης εἑξι μερών οξυγόνου 
προς ἑνα µέρος υδρογόνου 
Εκτὸς απὀ ὁσα περιγράψαμε, στον κινητήρα 
υπάρχουν καιδύο ἄλλα, πολύ σηµαντικά συστή- 
µατα: Το πρὠτο απ᾿ αμτά εἶναι το σύστημα 
απορρόφησης των δυναμικών διαµήκων ταλα- 
ντώσεων (16) που μπορεἰ να δημιουργηθούν 
απὀ το συνδυασμὀ της διαδικασίας καύσης και 
των δυναμικών κινήσεων µέσα στη δοµή του 
σκάφους. Ἑνα τέτοιο σύστημα, που βρίσκεται 
απὀ την πλευρά του οξυγόνου µόνο, ΕχεΙ απο- 
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δειχθεί ὁτι δεν εἶναι αναγκαἰο και στο κύκλωμα 
του υὄρογονου, γιατί η χαμηλή πυκνοτητα του 
τελευταίου δεν εἶναι αρκετή για τη μετάδοση 
µη αµελητέων δυναμικών ταλαντώσεων. 

Το τελευταίο σημαντικὸ σύστημα εἶναι το σύ- 
στηµα ελέγχου, που δεν φαίνεται στο σχήµα και 
που ελέγχει τη λειτουργία όλων των τµηµατων 
του κινητήρα, µε τη βοήθεια ψηφιακών ηλε- 
κτρονικὠν υπολογιστών και σύμφωνα µε τις 
εντολές που δέχεται απὀ το σκάφος και µε τις 
πληροφορίες που συλλέγει απὀ αισθητήρες 
που υπάρχουν στον κινητήρα. Το σύστημα 
ελέγχου παρακολουθεί την κατάσταση του κι- 
νητήρα πριν την ανάφλεξη και κατά τη διάρκεια 
της λειτουργίας του, δέχεται και στέλνει στοι- 
χείαπρος το σκάφος για αποθήκευση ἡ για μετᾶ- 
ὅοση στο ἐδαφος καιελέγχειτη λειτουργίατων 
βαλβίδων ελέγχου 3, 4, 7, 13 και 14, απὀ τις 
οποίες εξαρτάται ουσιαστικά όλη η λειτουργία 
του κινητήρα. 

Πρέπει τέλος να πούμε, ὁτι σημαντικὸὀ ρόλο για 
τη σωστή λειτουργία του κινητήρα παίζει και η 
συντήρησή του, που εἶναι ιδιαίτερα σχολαστική 
Η συντήρηση αυτή χωρίζεται σε τακτική και 
ἑκτακτη συντήρηση. Η τακτική γίνεται µετά απὀ 
κάθε πτήση και περιλαμβάνει την απομάκρυνση 
της υγρασίας, Της σκόνης και των κάθε εἰδους 
καταλοίπων ἡ αποθέσεων απὀ τα διάφορα µέρη 
του κινητήρα καιη οπτική ἡ ηλεκτρονική επιθεώ- 
ρηση τῶν πιο κρίσιµων σημείων του για τυχον 
διαρροές. Ένας ἀλλος τύπος τακτικής συντή- 
ρησης είναι η λεγόμενη περιοδικἠ συντήρηση, 
που περιλαμβάνει την επιθεώρηση των λιγοτε- 
ρω κρίσιµων σημείων για διαρροές, που γίνεται 
κάθε τέσσερις πτήσεις, και την αντικατάσταση 
των εξαρτημάτων µε ορισμένη διάρκεια ζωής, 
όταν αυτή φτάσει στοτἐλοςτης. Τέλος, η ἐκτα- 
κτη συντήρηση περιλαμβάνει την επισκευή 
οποιασδήποτε απρὀοπτης βλάβης αν και όταν 
συμβεί 


ΟΙ ΒΟΗΘΗΤΙΚΟΙ ΠΡΟΩΘΗΤΕΣ 


Οι τρεις κινητήρες όμως του «λεωφορείου», 
παράτη µεγάλη ισχύτους, δεν εἰναι αρκετοίγια 
να δώσουν στο σκάφος την ταχύτητα που απαι- 
τείται για να τεθεί σε τροχιά. Για να γινόταν κάτι 
τἐτοιο, θα ἔπρεπε να φτάναµε σε ασύλληπτα 
µεγεθη κινητήρων και, κυρίως, εξωτερικής δε- 
ξαµενἠς καυσίµων,που θα έκαναν το εγχείρημα 
απαγορευτικὀό. Ἔτσι, αποφασίστηκε η Χρησιμο- 
ποίηση των δύο εξωτερικών βοηθητικών πυραύ)- 
λων. που χρησιμοποιούνται για τα πρὠτα µόνο 
λεπτά της πτήσης και µετά απορρἰπτονται και 
περισυλλέγονται για να ξαναχρησιμοποιηθούν 

Η εξωτερική ὀψη των δύο αυτών βοηθητικών 
προωθητών, που μοιάζουν µε µακρὀστενους 


Σχηµατικὴ παράσταση του κρυογενικού κινητηρα του 
διαστηµικου «λεωφορειου» καιτου τρόπου λειτουργίας του, 
που εξηγείται µε λεπτοµέρεμες στο κείµενο. Ο κινητήρας 
αυτὸς κατασκευάζεται απὀ την Βοτκκνή Ιπιογηδίοπαί 
(Βοοκεϊόγπε Οἰνίσίοπ]. Η δισταξη των σωληνώσεων δίνεται 
στο σχήµα ευθύγραμμη και σπλοποιηµένη για περισσότερη 
σαφηνεια. 


κυλίνδρους, δίνει την εντύπωση ὁτι πρὀκειται 
για πολύ απλὲς κατασκευές. Η εντύπωση αυτή 
εἶναι λανθασµενη και το πὀσο δύσκολη εἶναι η 
κατασκευή τους αποδεικνύεται κι απὀ το γεγο- 
νος ὅτι το ατύχημα του Τσάλεντζερ οφείλεται 
κατὰ πάσα πιθανότητα στον εναν απ᾿ αυτούς 
Βέβαια οι κινητήρες τους δεν εἶναι κρυογενί- 
κοί, όπως οι κὐριοικινητήρες του σκάφους, αλ- 
λα στερεού καυσίμου, κάτι που σηµαίνει λιγὸ- 
τερο πολύπλοκη κατασκευή, Χωρὶς Τα κυκλώμα- 
τα καιτις στροβιλοαντλίες των κρυογενικών κι- 
νητήρων. Παρ᾽ ὅλα αυτά, ἔχουν διαφορετικἀ 
προβλήµατα, κυρίως όσον αφορά την ομοιογέ- 
νειατου καυσίµουτους, ενώ αρκετά πολύπλοκο 
εἶναι και το σύστημα έναυσης που ἔχουν. Ση- 
µειώνουμε εδώ, οτι οι εξωτερικοί προωθητές 
του «λεωφορείου» έχουν τους μεγαλύτερους 
πυραυλοκινητηρες στερεού καυσίμου που 
εξελίχθηκαν ποτὲ για διαστημικὲς πτήσεις και 
τους πρώτους που χρησιμοποιήθηκαν σε επαν- 
δρωμένα οχήματα Τέλος, πρέπει να αναφέ- 
ρουµε επίσης ὁτι ο ρόλος τους, εκτὸς απὀ την 
πρὀσθετη ώση στην αρχη της πτήσης, εἶναι και ῃ 
καθοδήγηση του οχήματος κατά την ἀνοδό του 
προς τα σύνορα της ατμόσφαιρας. 

Το µήκος του καθενὸς απὀ τους δύο προωθη- 
τὲς εἰναι 45 µέτρα και η διἀμετρὸς του 3,7 μὲ- 
τρα, ενώτο βάρος του φτἀνειπερίπουτους 590 
τόννους. Και οι ὅύο µαζί δίνουν κατα την εκτόὸ- 
ξευση ὠση 2.400 000 κιλὠν. Το καὐσιμὸ τους 
εξαντλείται στα πρὠτα δύο λεπτά της πτήσης, 
οπότε και αποσπώὠνται απὀ το σκάφος, σε ύψος 
44 χιλιομέτρων. Η επιστροφή τους στο έδαφος 
(για την ακρίβεια στη θάλασσα) γίνεται µε αλεξί- 
πτωτο και επαναχρησιμοποιούνται για 20 φορὲς 
συνολικά ο καθένας. 

το περίβλημα κἀθε πυραυλοκινητήρα αποτελεί- 
ται απὀ 11 χαλύβδινα τµήµατα κατασκευασμένα 
χωρἰὶς ραφή. Ηδη πρέπεινα εἰναιέτοιμος καινα 
δοκιμάζεται ἑνας νέος τύπος, ὁπου τα Β απὀ τα 
11 τµήµατα θα εἶναι κατασκευασμένα απὀ συν- 
θετικὀ υλικό, απὀ την ἴδια εταιρία που κατα- 
σκεύασε το σασί της Φόρμουλα Ἰ Μακλάρεν 
απὀ ἵνες άνθρακα. Αυτό θα ἐχει φυσικά σαν 
αποτέλεσµα τη σηµαντική εξοικονόμηση βά- 
ρους, αυξάνοντας κατά 3 τόννους την ικανότη- 
τα μεταφοράς ωφέλιµων φορτίων του «λεωφο- 
ρείου» 

Η θερµοκρασία καύσης του καυσίμου των δύο 


ΠΤΗΣΗ ΜΑΡΤΙΟΣ - ΑΠΡΙΛΙΟΣ 1986 


επονω Τµήµατος 


Έξωτερικη δεξαµενη 
υγρων κανσίµων 


ΚΑΥΣΙΜΩ 


ΣΤΟ ΕΣΩΤΕΡΙΚΟ ΕΝΟΣ ΠΡΟΩΘΗΤΗ 


δις ἐπαναχρησ!µοης σιουµενοι προωθητες στερεσι κασιµου 
προσαρμοζον ης ὁτην εξωτερική δεξοµενη του «Αεωρορειου». 
ΛΑροχοντης το ΒΟύ: Ἱης αΠαιτουµενης ωσης γιο Την οκ Τύξειιση Το 
ωπολοιπο 2035 παρεχεται απο τους Τρεις κυριους κινητπρες Του 
Σατλ. Όπως φαινεται στο σχηµο, καθε ρρωθητης οποτελειται οπο 
τεσσερα τμήματα που οὐνορμµολογούντο! στη θᾳση εκτόξευσης πριν 
τοποθρτηθουν στην εξεδρα 


προωθητώὠν φτάνει τους 3.90406, κι ἐτσι ἦταν 
απαραίτητη µια Ιδιαίτερα προσεκτική μόνωση 
των εσωτερικων τοιχωμάτων των κινητήρων 
τους. Το πάχος της µόνωσης αυτής είναι απὀ 
0,25 ως 12,7 εκατοστά, ανάλογα µε το χρὀνο 
ἔκθεσης της συγκεκριμένης περιοχής στα 
θερµα αξἑριατης καύσης, καιτο συνολικο βάρος 
που προσθέτει στον κινητήρα φτάνειτους 11,3 
τόννους 

Το καύσιμο μείγµαπου χρησιμοποιούν εἰχε ήδη 
δοκιμαστεί σε προηγούμενα προγράµµατα και 
στην τελική του µορφή μοιάζει µε σκληρή γόμα 
για το σβήσιµο μελανιού. Το μείγμα αυτό απο- 
τελείται απὸ 16896 σκόνη αλουμινίου, που είναι 
το καύσιμο και 7056 υπερχλωρικό αμμώνιο, που 
εἶναι το οξειδωτικὸ. Υπάρχουν επίσης ἴχνη 
οξειδίου του σιδήρου, για τον έλεγχο του ρυθ- 
μού καύσης, ενώ το υπόλοιπο µέρος του μεῖγ- 
µατος αποτελείται απὀ πολυμερές πολυβουτα- 
διένιου, ακρυλικού οξεος και ακρυλονιτριλίου 
(ΡΒΑΝ], που χρησιμεύει σαν ουδέτερο συστα- 
τικό γιατη σύνδεση του καυσίμου µετο οξειδω- 
τικὀ, Το συνολικὀ βαρος καυσίμου µείγµατος 
που περιἐχει κάθε πύραυλος, ξεπερνα τους 
450 τόννους. 

Όπως είπαμε παραπάνω, απὀταπιο πολύπλοκα 
τμήματα του πυραυλοκινητήρα στερεών καυσ!- 
µων εἶναι το σύστηµα ἕναυσης. Η διαδικασία 
ἔναυσης ξεκινάει µε την πυροδότηση ενὸς 
φορτίου απὀ «δισκία» νιτρικού βορικού καλίου 
(Β και ΝΟ3), µε τη βοήθεια δύο ειδικὠν εξαρτη- 
µότων Η πυροδὀτηση αυτή ξεκινάει ἑνα μικρὸ 
πυραυλοκιγητήρα, που ονομάζεται πυρογενι- 
κὀς αναφλεκτήρας (ργίοσεῃ ἰᾳπί{θι) και εἶναι 
στην πραγματικότητα ενας κινητήρας µέσα σ᾿ 
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ΔΙΑΔΙΚΑΣΙΑ 
ΑΝΑΦΛΕΞΗΣ 


Τέσσερα δευτερόλεπτα πριν 
την εκτόξευση, γινεται ῃ 
ανοφλεξη των Τριων κινητπρων 
του Σστλ Όταν φθασουν στο 
905. της ὥσης ενας κοµπιουτερ 
αναφλεγει αυτόματα τους 
προωθητες στερεου κουσιµου 
οἱ ποιοι δεν ειναι ὄυνατο να 
»σβποουν» µετα ση αυτο 

Το Σατλ ανυψωνεται Εινα; 
Εξαιρετικα ὄνσκολο να 
Εγκαταλειφθε! η αποστολῃ στα 
πρωτα δυο λεπτα, οταν ακομα Οἱ 
προωθητες ειναι 
προοαρµοοµενοι στην 
εξωτερικΏ δεξαµενη 

Ἡ καύση ξεκινα απὀ το επάνω 
μερος, οπου βρισκεται ο 
οναφλεκτηρας Καθε προωθητης 
εχε: στο εσωτερικό του ενον 
κοιλο πωρηνο εντελως αδειο Ὁ 
πωρηνας αυτος ΕΠΙΤΡΕΠΕΙ στο 
κΏυσιµο να κο γεται ομοιοµορφα 
σπο µεσα προς Τα Τοιχωμµατα 
του προωθητΏ Το επανω Ἱμημα 
{ΧΕΙ ειδικο σχηµα ωστενο 
κσιγεται αρχίκα ΠΕριούοτερο 
κουσιωο κοι νο παραγεται 
µεγαλύτερο ωση στα πρώτα 
δευτερολεπτα της εκτόξευσης 
Η αρχική πυροδοτηση του 
Επονω Τµήµατος σναφλεγε; και 
τα υπολοιπο Τρια Τα οηοια 
καιψονται Ταυτοχρονα Ότον 
σωθει το καυσιµο. οι προωθητες 
απορρίπτονται στον Ατλαντικο 
ὠκεανο σπ οΠ0) 
περισυλλεγονται και 
ξοναχρποιροποιουνται µεχρ; 20 


φορες 
ΤΕΧΝΙΚΑ ΣΤΟΙΧΕΙΑ ΣΤΕΡΕΟΥ 
ΠΡΟΩΘΗΤΗ 

Ύψος: 45 4 µειρα 
Διάμετρος 2 ΄ μετρα 
Συστατικἀ στερεονυ καυσίμου: 
Σκόνη αλουμινίου υπερχλωρικο 
αμµωνιο οδειδνα σιδηρου και 
ενα Πλαστικο πηκτικο μγρο Τα 
υλικα αυτα οναμειγνυσύται 
χωνοντοι σε καλουπια και 
αφηνοντοι νο οκληρυνουν 
Μεγίστη θερμοκρασια: 320045 
Μέγιστη ὥση: 2000 000 λιβρες 
{1 380 500 κιλα! 20 
δευτεΕρολεπτο µετα την 
εκτοξευση 
Βάρος: 72 1 Τοννοι 
4τερεου καυσιµου 


514 τοννοι 


Πιθανή 
περιοχη 
ρωγμης 


ων κ ἂν 
ο λοώ 


σος 


ἑναν κινητήρα. Ο δεύτερος αυτός κινητήρας 
εἶναι ο κυρίως εκκινητής, μήκους 91 εκατο- 
στὠν, που ξεκινάει απὀ τη λειτουργία του µι- 
κρού κινητήρα, µήκους 18 εκατοστὠν, και δίνει 
την ἐναυση στο καύσιμο του πυραύλου. Από τη 
στιγµή που αρχίζει αυτή η καύση, η διάδοση της 
φλόγας σ᾿ όλη την επιφάνεια του καυσίμου 
(που εἶναι στερεωμένο στην εσωτερικἠ επιφα- 
νειατου πυραυλοκινητήρα) γίνεταισεθ,]5δευ- 
τερόλεπτα και ο κινητήρας φτάνει στο επίπεδο 
πίεσης της κανονικής του λειτουργίας µεσασε 
0,5 δευτερόλεπτα. Με λίγα λόγια δηλαδή, τα 
«δισκία» που πυροδοτούνται ξεκινούν ἑνα µι- 
κρὀ κινητήρα, αυτός ξεκινάει ἑνα μεγαλύτερο 
κινητήρα κι αυτὸς τον κυρὶως κινητήρα. Κι όλη 
αυτή η διαδικασία έχει ολοκληρωθεί σε μισὸ 
μόλις δευτερόλεπτο! Φυσικά υπάρχει κι ένας 
μηχανισμός ασφαλείας, που εµποδίζειτην πρὀ- 
ωρη πυροδότηση, ακόµη κι αν πυροδοτηθούν 
κατά λάθος τα εξαρτήµαταπου αναφλέγουν το 
φορτίο των «δισκίων». 

Ενα ἄλλο πολύ σηµαντικὀ τµήµα του πυραυλο- 
κινητήρα εἶναι το ακροφύσιο, µια τεράστια κα- 
τασκευἠ µήκους 4,19 µέτρων καιβἀάρους 9950 
κιλὠν. Η διάμετρός του στο επἰπεδο στραγγαλι- 
σμού της ροής των καυσαερίων εἰναι 137 εκα- 
τοστόὀ και η διάµετρος στο τέρμα του κώνου 
εξόδου 376 εκατοστά. Κατά τη διάρκεια της 
καύσης του µείγµατος στον πυραυλοκινητήρα, 
δημιουργούνται τεράστιες ποσότητες καυσαε- 
ρίων πολύ υψηλής θερμοκρασίας που επιταχύ- 
νονται σημαντικἁ καθώς περνούν απὀ το στενὀὸ 
τµήµα του ακροφυσίου και εκτονώνονται στον 
κὠνο εξόδου. Η ταχύτητά τους τη στιγµή που 
αφήνουν τον κὠνο εἶναι 9 700 χλμ./ώρα. Ένα 


ελαστικὀ εδρανο στο επίπεδο του στενοτερου 
σημείου, επιτρέπει στο ακροφυσιο να κινείται, 
ώστε να ελέγχει τη διεύθυνση κίνησης των 
καυσαερίων. Κατά τη φάση ανάκτησης των εξω- 
τερικὠν προωθητών το μεγαλύτερο µέρος του 
κώνου εξόδου αποχωρἰζεται μ᾿ ἑνα εκρηκτικο 
φορτίο απὀ το ακροφύσιο και χάνεται. Αυτό γί- 
νετοαιγιαν αποφευχθείη ανάπτυξη υπερβολι- 
κὠν φορτίων στους προωθητες τη στιγµη της 
πρὀσκρουσης στο νερὀ. 

Μετάτην περισυλλογήτους, οιπροωθητες υφί- 
στανται µια πολὺ σχολαστική επιθεώρηση και 
συντήρηση, αφού πρὠτα απομακρυνθούν τα 
υπολείμματα των καυσίμων που τυχόν έχουν 
μείνει. Μετά οι προωθητὲς αποσυναρμολογού- 
νται και τα διάφορα τμήματά τους καθαρίζονται 
προσεκτικἀ και επιθεωρούνται γιατυχόὀν ζηµιες 
και διαρροές. Αφού εξακριβωθεί η καλή τους 
κατάσταση ξανασυναρμολογούνται, ξαναβάφο- 
νται κι ετοιμάζονται για την επόμενη πτήση 


Η ΕΞΩΤΕΡΙΚΗ ΔΕΞΑΜΕΝΗ 


Η εξς εξωτερική δεξαµενἠ αποτελεἰτο σημαντικὀ- 
τερο αναλώσιμο τµήµα του διαστημικού «λεω- 
Φφορείου». Και σχεδιάστηκε σαν τέτοιο γιατίθε - 
ωρήθηκε οικονοµικότερο ν΄ απορρίπτεται και 
να καταστρέφεται, παρὰ να ισχυροποιηθεἰτὀσο 
ὥστε ν᾿ αντἐχει στις καταπονησεις της επι- 
στροφής. Λόγω των μεγάλων διαφορών θερµο- 
κρασίας που υπάρχουν µεταξύ των υγρών καυσι- 
µων που περιεχει καιτου εξωτερικού περιβάλ- 
λοντος στο επίπεδο του εδάφους, αλλά και για 
προστασία της ροής Των καυσίμων απὀ «θερμὰ 
σηµεία» που δημιουργούνται στην επιφάνεια 
της, λόγω των πολὺ υψηλών ταχυτήτων που 
αναπτύσσει το λεωφορείο, εἶναι καλυμμένη µε 
µία σειρα μονωτικὠν στρωμάτων. Το περίβλημα 
της εἶναι απὀ κράμα αλουμινίου, µε πάχος που 
ποικίλλει απὀ 1,2 ως πάνω απὀ 5 εκατοστά. 
Η εξωτερική δεξαµενἠ αποτελεἰ ἑνα εντωπω- 
οιακὀ δείγμα µηχανολογικἠς κατασκευής, παρἀ 
τα φαινόμενα, που οδηγούν κι εδώ στο λανθα- 
σµένο συμπέρασμα ὁτι πρὀκειται για µια απλἠ 
κυλινδρική μεταλλική κατασκευή. Δεν πρέπει 
άλλωστε να ξεχνάμε ὁτι υφίσταται σώνθετα και 
πολύ ισχυρά µηχανικἁ φορτία, απὀ τη µίαπλευ - 
ρά λόγω της μεγάλης πίεσης που εξασκούν τα 
προωθητικἀ υγρά, και απὀ την ἄλλη απὀ τους 
τρεις κινητήρες και τους δύο βοηθητικούς 
προωθητες του «λεωφορείου», που δίνουν συ- 
νολικἀ µία δύναμη ὡσης σχεδὀν 3.000 τόννων 
Στην πραγµατικοτητα η δεξαμενή δεν εἶναι µία 
αλλά δυο, απὀτις οποίες η µἰαπεριέχει 141.000 
γαλόνια (533 Τ43 λίτρα) υγρού οξυγόνου και η 
ἄλλη 385 000 γαλόνια (1 457 983 λίτρα) υγρού 
υδρογονου. Το μεγαλύτερο µέρος της 
κατασκευής καταλαμβάνει η δεξαμενή 
υδρογόνου (2.5 φορες μεγαλύτερη απ᾿ αυτή 
του οξυγόνου) η οποία όμως έχει βαρος μόλις 
στο 1/3 του βάρους της δεξαμενής οξυγόνου 
όταν εἶναι γεμάτες, γιατί το υγρὀ οξυγόνο ειναι 
βαρύτερο κατὰ 16 φορές απὀ το υγρό 
υδρογόνο 
Μεταξύ των δυο δεξαμενών υπάρχει µία 
κυλινδρική κατασκευἠ στην οποία βρίσκονται 
τοποθετημένα ὁλα τα αναγκαία ὀργανα, ὀπως 
επίσης και τα οηµεία σύνδεσης µε τους 
εξωτερικοὺς βοηθητικούς προωθητές. Έτσι, οι 
δύο δεξαμενές εἶναι τελείως χωρισμένες, κάτι 
που απλοποιεί την κατασκευή, η οποία θα 
παρουσιαζε αρκετες δυσκολίες αν υπήρχε 
κοινό τοίχωμα στην κεφαλή των δεξαμενών 

Όλα οσαπεριγραψαµε παραπάνω, δείχνουν Οτι 
το ὀλο σύστημα προώθησης του διαστημικού 
«λεωφορείου» αποτελείενα απο τατελειότερα 
δείγµατα της σύγχρονης τεχνολογίας, χωρίς το 
οποίο το εκπληκτικὀ αυτό διαστηµικὀ σκάφος 
θα ἠταν ἀχρηστο. Ταυτόχρονα όμως δείχνουν 
και πὀσο δύσκολη και πολύπλοκη εἶναι η 
καταοκευήη του και κατα συνεπεια ποσο 
αυξημένοι εἶναι και οι κίνδυνοι απὀ τη 
χρησιµοποἰησή του, παρα τους μεγάλους 
συντελεστές ασφαλείας που εφαρμµοζονται 
Κάθε φορα λοιπὀν που βλεπουμε µία 
Εκτοξευση του «λεωφορείου» - γιατί δεν 
υπάρχει αμφιβολία ὁτιθα γίνουν κι άλλες - δεν 
πρέπει να την αντιμετωπίζουμε µε την 
αδιαφορία της επανάληψης µιας ρουτίνας, αλλά 
σαν ἑνα ακόµη κατόρθωμα της ανθρώπινης 
τεχνολογίας. Που ἐχειπἀντανα προσθέσει κἆτι 
καινούριο, στον ασταµατητο αγώνα που αρχισε 
ο Ανθρωπος για την κατάκτηση του 
Διαστήματος και των άστρων 

ΠΠ 
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ΔΙΑΣΤΗΜΑ 


ΙΙ ΛΙΗΙΝΙ 
ΜΙΝΙ 


ΤΟ ΧΡΟΝΙΚΟ 
ΜΙΑΣ ΠΡΟΣΠΑΘΕΙΑΣ 


ΜΕ ΑΦΟΡΜΗ ΤΗ ΜΕΓΑΛΥΤΕΡΗ ΔΙΑΣΤΗΜΙΚΗ ΤΡΑΓΩΔΙΑ ΟΛΩΝ ΤΩΝ ΕΠΟΧΩΝ, ΤΗΝ 
ΚΑΤΑΣΤΡΟΦΗ ΤΟΥ ΣΠΕ΄Ι:Σ ΣΑΤΛ «ΤΣΑΛΕΝΤΖΕΡ» ΣΤΙΣ 28ΙΑΝΟΥΑΡΙΟΥ, ΚΑΝΟΥΜΕ 


ΜΙΑ ΑΝΑΔΡΟΜΗ ΣΤΙΣ ΣΗΜΑΝΤΙΚΟΤΕΡΕΣ ΑΠΟΤΥΧΙΕΣ ΤΩΝ ΕΠΑΝΔΡΩΜΕΝΩΝ 
ΑΠΟΣΤΟΛΩΝ ΑΝΑΤΟΛΗΣ ΚΑΙ ΔΥΣΗΣ. Η ΑΤΕΛΕΙΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΖΕ! ΠΑΝΤΑ ΤΑ αΝ- 
ΘΡΩΠΙΝΑ ΔΗΜΙΟΥΡΓΗΜΑΤΑ ΚΑΙ ΜΕΡΙΚΕΣ ΦΟΡΕΣ ΕΧΕΙ ΤΡΑΓΙΚΕΣ ΣΥΝΕΠΕΙΕΣ 
ΠΑΡ᾽ ΟΛΑΑΥΤΑΗΠΟΡΕΙΑΠΡΟΣ ΤΗΝ ΚΑΤΑΚΤΗΣΗ ΤΟΥ ΔΙΑΣΤΗΜΑΤΟΣ ΣΥΝΕΧΙΖΕ- 
ΤΑΙ. ΚΑΙΠΑΡ᾽ ΟΛΑ ΤΑ ΕΜΠΟΔΙΑ ΚΑΙ ΤΙΣ ΚΑΘΥΣΤΕΡΗΣΕΙΣ Ο ΑΝΘΡΩΠΟΣ ΘΑ ΚΑΝΕ 
ΟΛΟΕΝΑ ΚΑΙ ΜΕΓΑΛΥΤΕΡΑ ΑΛΜΑΤΑ, ΓΕΦΥΡΩΝΟΝΤΑΣ ΤΗΝ ΑΒΥΣΣΟ ΑΝΑΜΕΣΑ 
ΣΤ ΑΣΤΡΑ. 


Του Θαναση Βέμπου 
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«Αν πεθάνουμε, θέλουµΕ 0 κόσμος να 
το δεχτεί ἠρεμα.., 
Η κατόκτηση του διαστήματος αξίζει 
το ρίσκο» 
αστροναύτης Βίρτςι. Γκρίσομ 
(Ναηκε µοςι μὲ τὸὺς Ἀουάιτ και Τσάφι στο 
Βααμίσκυ Απόιώων 1 τὸ Ι9671 


α λογια αυτά του Βίρτζιλ Γκρίσομ. σήµερα 
φαιγεται νοναιπερισσοτερο επικαἰραπαρα 
ποτε, Και μᾶλλον φαίνεται να έχουν σχε 
δὀν τέλεια ανταπόκριση, τουλάχιστον στον 
αμερικανικο λαο. Μόλις µία βδομάδα µετά την 
ἔκρηξη του «Τσάλεντζερ» και τους επτά νε- 
κρούς, και σύμφωνα µε µια σφυγµοµετρηση 
εν. αμερικανικού περιοδικού, το {390 των 
1005 ερωτηθέντων,πιστεύειπως το διαστημικό 
προγραµµα πρεπει να συνεχιστει. και πως το 
ατύχηµατου «Τσάλεντζερ» δεν πρέπειναθεω- 
ρηθεί αιτία καθωστέρησης. ΤΟ γεγονὸς αωτόὸ 
φαίνεταινα σχετίζεταιάµεσα µε µια ὀψιμη ανα- 
βίωσηῃτου αμερικανικού εθνικισμού. καιτη δεύὺ 
τερη προεδρία του Ρειγκαν 

Όπως και νάχουν τα πράγματα. ἑνα εἶναι σἷ- 
γουρο. ΌὉ κίνδυνος κι η αποτωχία συνόδευαν 
παντα καθε τεχνολοψικο επίτεωγµα, Ακόμαπε- 
Γιοσοτς ας μην αστροναυτική. Παντως ο απο- 
λογισμός των νεκρών στη σχεδον τριαντάχρονη 
προσπάθεια της αστροναυτικής, δεν εἶναι απο- 
θαρρυντικός, Στα πρώτα χρόνια της ιστορίας 
του αεροπλάνου. εἴχαμε πολύ περισσότερα 
ατυχήματα και θύματα 
Το πρώτο σηµαντικό ατύχημα, δεν ὄγινε στο 
διάστηµα, αλλά σε µια σοβιετικη εξέδρα εκτὀὸ- 
ξευσης. το 1360. 
Τον Οκτώβριο του 1960, οι θέσεις των πλανη- 
οούσαν µια εκτόξευση δορυφόρου τό- 


των, δν 


ΠΤΗΣΗΙΑΝΟΥΑΡΙΩΣ.ΦΕΕΞΒΟΥΑΡΙΩΣ 198έ 


σοπρος τη Σελήνη, ὁὀσοκαιπροςτον Αρη.Την 
ἴδια εποχή, οτότε ηγέτης της Σοβιετικής Ένω- 
σης Νικήτα Κρούτσεφ εἰἶχε πραγματοποιήσει 
ἑνα ταξίδι στη Νέα Υόρκη. Οι επανειλημμένες 
παρατάσεις του ταξιδιού του, οι επιβεβαιωµέ- 
νες κινήσεις πλήθους σοβιετικὠν πλοίων -- 
αναμεταδοτώὠν που χρησιμοποιούνταν στις επι- 
κοινωνίες εδάφους -- δορυφόρων, ο μυστηριώ- 
δης θάνατος του στρατάρχη Μιτροφάἀν Νεντέ- 
λιν που ἦταν διοικητής των στρατηγικών πυραυ- 
λικὠν δυνάμεων της ΕΣΣΔ, κι ἑνα πλήθος απὀ 
ἀρθρα, αναφορές και άλλες πληροφορίες που 
ἠρθαν στη δηµοσιότητατα επόμενα χρόνια επι- 
βεβαιώνουν την υπόθεση µιας καταστροφής 
που στοἰχισε τη ζωή πολλὠν ειδικών. Σύμφωνα 
µε όλες τις πληροφορίες, ενώ η αντίστροφη 
μέτρηση ἔφτασε στο μηδέὲν τη νύχτα της 23ης 
Οκτώβρη 1960, οπύραυλος δεν πυροδοτήθηκε 
Ο στρατάρχης Νεντέἑλιν, που στο μεταξύ παρα- 
κολουθούσε την εκτόξευση, επέμεινε να εξε- 
ταστεί ο πύραυλος απὀ τους ειδικούς, χωρίς να 
ληφθούν τα απαραίτητα μέτρα ασφάλειας. Βγή- 
κε μάλιστα κι ο ἴδιος απ᾿ το καταφύγιο για να 
επιβλέψει τη διαδικασία της επιδιόρθωσης. Αλ- 
λἀ απὀ κάποιο τεχνικὀ σφἆλμα, ο πύραυλος 
ανατινάχτηκε, παίρνοντας µαζί του στο θάνατο, 
τον Νεντέλιν, καὶ όλη την αφρόκρεµα των σο- 
βιετικὠν τεχνικών και επιστημόνων. 

Σύμφωνα πάλι µε άλλες πληροφορίες, είναι πι- 
θανό ότι σοβιετικοί κοσμοναύτες έχουν πεθά- 
γει στο διάστηµα, πριν απ᾿ την πτήση του Γκα- 
γκάριν στα 1961. Ο Γκαγκάριν θεωρείται ο πρὠ- 
τος άνθρωπος που πἐρασε το κατώφλι του δια- 
στήµατος, αλλά μᾶλλον δεν εἶναι ἐτσι. Εἶναι 
απλὼς αυτὸς που κατάφερε να γυρίσει πίσω 
ζωντανός, και τ᾽ ὀνομά του πἐρασε ἐτσι στην 
ιστορία. Ονόματα ὁπως Λεντόφσκι, Γκράτσεφ, 
Ντολγκόφ και Ζαβαντόβσκι, ίσως να πρέπει να 


ΠΤΗΣΗ ΜΑΡΤΙΟΣ - ΑΠΡΙΛΙΟΣ 1986 


πα δεξιά οι 
τζιλ Γκρίσομ 
σαστο 

δοκιµή ρουτίνας πριν 


Πριν και µετα την τραγωδία. Από Ὁ ονπιονὰς 
αστροναύτες Εντ Χουάντ, Ῥότζερ ἴς σάφι και 
ετοιµαζονται για µια εξομοίωση «πό ἕμσης 
µίσκο 204 του Απόλλωνα Ἱ. Ἠταν µια 


την εκτόξευση του «ναρκκνεή Ίπου Ὃ λλω οµαλα µέχρι τη 


στιγµή που, από κάποιο σπινθήρα προφανώς, ἔπιασε φωτια 
το εσωτερικό του θαλαµίσκου. Όταν οἱ τεχνικοί άνοιξαν τη 


θυρίδα ἦταν πολυ αργά. Χρειάστηκαν μόλις 14 δευτερόλε- 
πτα για να ολοκληρωθείη καταστροφή. Το «λοκκν νὰ οξυγόνο 
που αποτελούσε την ατµθσφαιρατου θαλαµίσκου δεν άφησε 
κανένα περιθώριο σωτηρίας. Ηταν 27 Ιανουαρίου 19687. Στις 
28 Ιανουαρίου 1386, ακριβως δεκαεννέα χρόνια αργότερα, 

το Τσάλεντζερ εκρήγνυται σκοτώνοντας το Ἰμελές πλήρω- 
µατου 


προστεθούν στον κατἀλογο των σοβιετικών νε- 
κρων της διαστημικής προσπάθειας (βλ. 
«ΠΤΗΣΗ» Νοεµ.--- Δεκ 1984, «Μυστικὲς σο- 
βιετικὲς αποστολές»). Ίσως οι πτυχές αυτής 
της σκοτεινής ιστορίας να µην γίνουν ποτὲ 
γνωστές. 

Απ᾽ την ἀλλη μεριά, υπήρξαν σηµαντικά προβλή- 
µατα στις αμερικανικὲς επανδρωμένες πτή- 
σεις, Χωρίς να υπάρξουν όμως ανθρώπινα θύμα- 
τα, τουλάχιστον τα πρὠτα χρόνια. 

Στην τροχιακή πτήση του Γκαγκάριν, οι Αμερι- 
κανοί απάντησαν µε δύο υποτροχιακά «ἆλμα- 
τα», µε τα διαστημόπλοια Μέρκιουρι, που ήταν 
όμως αρκετά για να αποκαταστήσουν ἕνα µέρος 
του χαμένου αμερικανικού γοήτρου. Η δεύτερη 
πτήση όμως, λίγο έλειψε να ἐχειἀάσχημο τέλος 
Το διαστημόπλοιο Μέρκιουρι---4, µε το θαλαμἰ- 
σκο Λίμπερτι Μπελ---7, εκτοξεύτηκε στις 21 
Ιουλίου 1961 (ακριβώς οχτώ χρόνια πριν την 
κατάκτηση της Σελήνης) για να προσθαλασσω- 
θείστον Ατλαντικό ωκεανό λίγη ώρα µετά, αφού 
άγγιξε τα ὁρια του διαστήματος. Ενὠ όμως ο 
θαλαμίσκος εἰχε ήδη προσθαλασσωθεἰ, και τα 
ελικόπτερα πλησίαζαν για να παραλάβουν τον 
Γκρίσομ, η θυρίδα εκτινάχτηκε, για κάποιο λὀγο 
που ποτὲ δεν εξακριβώθηκε, κιο αστροναύτης 
βρέθηκε στη θάλασσα, ενώ ο θαλαµίσκος βυθἰ- 
στηκε στον ὠκεανό, παρασέρνοντας µαζίτου τα 
στοιχείαπου εἰχε συλλέξει κατάτη διάρκειατης 
υποτροχιακής πτήσης. Ο Γκρίσομ κόὀντεψε να 
πνιγεί, αλλά περισυλλέχτηκε ἐγκαιρα απὀ τα 
ελικόπτερα. 

Αργότερα, όπως θα δούµε, ο Γκρίσομ δεν ηταν 
τόσο τυχερός. Επίσης το γεγονὸς της κατά λά- 
θος εκτίναξης της θυρίδας του θαλαμίσκου, 
έγινε η αφορμή για µια σειρἆ βελτιώσεις, που 
εἰχαν σα σκοπό τοπιο ασφαλές κλεἰσιµότης. Οι 
βελτιώσεις αυτὲς εἶχαν τραγικὲς συνέπειες, 


Το ἄτυχο «13» δεν στοίχισε τελικά τη ζωή των τριών αστρο- 
ναυτών, αλλά σίγούρατους «ἐκοψε» πολλα χρόνια. Από αρι- 
στερᾶ προς τα δεξιά το πλήρωμα του Απόλλωνα 13: Λόβελ, 


Μαάτινγκλι και ΧΕιζ. Λες μερες πριν την εκτοξευση, ο Μά- 
τιΥγκλι αντικαταστάθηκε απὀ τον Σουίγκερτ. Μια βλάβη στο 
όχημα διακυβέρνησης ἄφησε τους αστροναύτες µε ελάχι- 
στο οξυγόνο, ενέργεια και εφόδια, 


όπως Θα δούµε παρακάτω, στο ατύχημα του 
1967. 

Τρεις μόνο βδομάδες µετάτο υποτροχιακόὸ ἆλ- 
μα του Γκρίσομ, οἱ Σοβιετικοί εκτόξευσαν το 
δεύτερο κοσμοναύτη τους, Γκέρμαν Τιτόφ, να 
κάνει δεκαεφτά ολόκληρες περιστροφές γύρω 
απὀ τον πλανήτη, µε το Βοστὀκ--2. Ἔτσι οι 
Σοβιετικοί εἶχαν αποδείξει ότι ο άνθρωπος 
μπορούσε να επιζἠσειτουλάχιστον γιαµια μέρα 
στο διάστηµα, χωρίς να πεθάνει απὀ την καρδιά 
του, να σκοτωθεἰ απὀ μετεωρίτες, ἡ απὀ τη ρα- 
διενέργεια του διαστημικού χώρου. Η πτήση 
του Βοστὸκ--2 ανάγκασετους Αμερικανούς να 
ακυρώσουν την τρίτη υποτροχιακή πτήση που 
σχεδίαζαν και να προχωρήσουν αμέσως σε κάτι 
ανάλογο, αντιλαμβανόμενοι πως εἶχαν χάσει 
πολὺ χρὀνο 

Ο Τζων Γκλεν, ἐμπειρος πιλότος, και πολεµι- 
στἠς στο 2ο παγκόσμιο πόλεμο καιστην Κορέα, 
επιλέχτηκε να επανδρώσει το επόμενο διαστη- 
µόπλοιο Μέρκιουρι, στην πρώτη τροχιακή πτή- 
ση των ΗΠΑ. Ο θαλαµίσκος Φρέντσιπ---7 εκτο- 
ξεύθηκε στις 20 Φεβρουαρίου 1962, κι έκανε 
τρεις περιφορές γύρω απὀ τη Γη. Στο τέλος 
όμως της πρώτης περιφοράς, άρχισαν τα προ- 
βλήματα. Οθαλαμίσκος άρχισε ναταλαντεύεται 
επικίνδυνα, και να εκτρέπεται απὀ την πορεία 
του. Ο Γκλεν όμως ανέλαβε χειροκίνητο ἐλεγ- 
χο, και το πρόβλημα ξεπεράστηκε. Στο τἐλος 
της αποστολής όμως λίγο έλειψε η πρώτη τρο- 
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χιακη αμερικανική πτήση να εξελιχτεί σε τρα- 
γωδία. Ο έλεγχος πτήσης στο ακρωτήριο Κανά- 
βεραλ, έπιασε ἑνα σήµαπου έἔλεγεπως ηθερµι- 
κη ασπίδα του θαλαμίσκου εἰχε «χαλαρώσει» 
Αυτό σήμαινε πως ο Γκλεν μαζί µε το Φρέ- 
ντσιπ-- 7 θα µετατρέπονταν σ᾿ ἑνα λαμπερὸ 
πυροτεχνηµα, ὅταν επιχειρούσαν κάθοδο στη 
Υπ. Ευτυχώς ὅμως όλα πήγαν καλά, καιτο δράµα 
αποφεύχθηκε, µε το να µην εκτιναχθουν οἱ 
ανασχετικοί πύραυλοι,που ήταν τοποθετημένοι 
πάνω στην αντιθερµική ασπίδα (ρέτρος). Τα ρέ- 
τρος Εγιναν στάχτη, αλλά τελικά η ασπίδα ἀντε- 
ξε, κιο Γκλεν σώθηκε. 

Ο αστροναύτης στάθηκε τυχερός, αλλά η τύχη 
του δε συνεχίστηκε. Έπαθε σοβαρή βλάβη στο 
εσωτερικὀ αυτί απὀ µια «πτώση στο λουτρὀ» 
όπως ανακοίνωσε η ΝΑΦΑ, και δεν μπόρεσε να 
ξαναπετᾶξει στο διάστηµα. Πολύ αργότερα, κα- 
τέβηκε σαν υποψήφιος των Δημοκρατικών για 
την προεδρία, το 1984, αλλά δεν κατόρθωσε να 
εκλεγεί 

Το επόμενο διαστηµικὀ πρὀγραμµα των Σοβιε- 
τικὠν ἦταν το Βοσκχόντ, το οποίο περιλάμβανε 
δύο διαστηµικὲς πτήσεις µε Βοστὀκ, ειδικά 
τροποποιημένα ώστε να χωρούν δύο και τρία 
άτομα ταν µια προσπάθεια απὀ µέρους των 
Σοβιετικών, να επισκιάσουν τις πτήσεις των 
αμερικανικών Τζέμινι και Απόλλων που περι- 
λάμβαναν πληρώματα µε δύο και τρία άτομα 
αντίστοιχα. Εξαιτίας της βιασύνης να αναπτύ- 
ξουν αυτά τα σκάφη, οι Σοβιετικοί δεν τα εἶχαν 
εφοδιάσει µε εκτινασσόµενα καθἰσµατα ή άλλα 
παρόμοια συστήµατα, αλλά και οι κοσμοναύτες 
δεν φορούσαν διαστηµικὲς στολές. Ευτυχώς οι 
αμέλειες αυτὲς δεν πληρώὠθηκαν µε ανθρώπινα 
θύματα. 

Με το Βοσκχόντ ἑνα επιτεύχθηκε η πρώτη δια- 
στηµικἡ πτήση µε τριμελές πλήρωμα (Κομάρωφ 
--Φεοκτίστωφ ---Γιεγκόρωφ) καιµετο Βοσκχό- 
ντ---2 η πρὠτη ἐξοδος του ανθρωπου στο κενὀ 
(ΕΝΑ) όταν ο κοσμοναύτης Λεόνωφ «περπότη- 
σε» για ἑνα δεκάλεπτο ἐξω απὀ το σκάφος. 
Ανάμεσα στα 1964---1966, οι Αμερικάνοι ανέ- 
πτυξαν το πρὀγραμμα Τζέμινι, ενὸς σηµαντικά 
πιο εξελιγµένου διαστημοπλοίου απ᾿ τις µονο- 
θέσιες κάψουλες Μέρκιουρι Το πρὀγραμµα 
αυτό θα ἦταν ο συνδετικὸς κρίκος προς το επὀ- 
µενο πρὀγραμμα Απόλλων, που σκόπευε στην 
κατάκτηση της Σελήνης, «πριν λήξη η δεκαετία 
του ᾿60», όὀπως εἰχε απαιτήσει ο Τζων Κέννεντι 
στα 1961 Το πρὀγραμµα Τζεμµινι περιλάμβανε 
ακόµα εξωοχηματικές δραστηριότητες, δια- 
στηµικάἀ «ραντεβού» δύο επανδρωµενων σκα- 
φών, καθώς και σύνδεση (Ὀουσκίπα) µε µη επαν- 
δρωμένους δορυφόρους. Όλα αυτά αποσκο- 
πούσαν στην τελειοποίηση του υλικού που θα 
το χρησιμοποιούσαν στο ἆμεσο μέλλον γιατις 
σεληνιακὲς πτήσεις Οι αστροναύτες του προ- 
γράμματος Τζέμινιακόµαθα αποκτούσαν πολύ- 
τιμες και αναντικατάστατες εµπειρίες, που θα 
τους επἐτρεπαν να επανδρὠσουν τα διαστημὀ- 
πλοια Απόλλων. 

Το πρὀγραμμα Τζέμινι εξελίχθηκε ομαλά χωρίς 
σχεδὀν κανένα απρὀοπτο, καιόλες οιενδείξεις 
ἔδειχναν πως οι Αμερικάνοι προηγούνταν στον 
αγώνα ὀρόμου του διαστήµατος 

Αλλά η πρώτη διαστημική «σύνδεση» λίγο ἑλει- 
ψΨενα εξελιχθεἰσε τραγωδία .Το Δεκέμβριοτου 
1965 εἶχε προηγηθείτο διαστημικό «ραντεβού» 
των Τζέμινι 6 και 7. Τώρα το επόμενο βήμα θα 
ἠταν µια πραγματική σύνδεση 

Το Τζέμινιθ, µε πλήρωματον Νηλ Αρμστρονγκ 
και τον Ρόμπερτ Σκοτ, εκτοξεύτηκε στις 16 
Μαρτίου 1966, κι εἶχε σαν σκοπὀ την πλήρη 
σύνδεση µε το δορυφορο Ειτζίἰνα--θ. Πραγμα- 
τικἁ,τρεισήµισι ὠρες μετάτην εκτὀξεωσήτους, 
καισχεδὀν πέντε ωρες μετάτην εκτὀξευσητου 
Ειτζίνα, οι Αρμστρονγκ και Σκοτ, βλέπουν το 
στὀχοτους, εφοδιασμένο µε φωτεινούς σηµα- 
τοδότες, σε µιαν απὀσταση 140 χιλιομέτρων. Οι 
ελιγμοί γίνονται κανονικά, κιη σύνδεση επιτυγ- 
χάνεται λίγο αργότερα. Τα δύο διαστημόπλοια 
τώρα ταξιδεύουν µαζί. Οδηγώντας επιδεξια το 
σκάφος, ο Αρμστρονγκ τοποθετεί το ρύγχος 
του Τζέμµινι--Β ανάμεσα στις «σιαγόνες» του 
Ειπζίνα οι οποίες και κλείνουν 

Γιατους αστροναύτες όµως και για τον έλεγχο 
αποστολἠς, η χαρᾶ εἶναι σύντομη. Εἰκοσι λεπτά 
αργότερα, κι ενώ γίνονταν ορισμένοι λεπτοι 
χειρισμοί, ἑνας απ᾿ τους μικρούς κινητήρες -- 
βερνιέρους που σταθεροποιούσαν την πορεία 
του διαστημοπλοίου παθαίνει εμπλοκή και το 
Τζέμινι---8 αρχίζει ναπεριστρέφεται ολοένα και 
ταχύτερα γύρω απὀ το διαμήκη ἀξονά του. Η 
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καταστροφἠ Θα ηταν το φυσικὸὀ επακόλουθο, 
αλλάο πανικὸς κατανικήθηκε σχεδὀν αμέσως, 
Σε λίγες στιγμὲς επιστρατεύτηκε όλη η πείρα 
του δοκιµαστή πιλότου Άρμστρονγκ, κιοι επι- 
στηµονικές του γνώσεις για να ελαττωθείαρκε- 
τα η περιδίνηση, µε την κατάλληλη χρησιµο- 
ποίηση ἄλλων πυραύλων. Η σταθεροποίηση και 
μηκών, η αποσύνδεση, ἐγιναν µε ελάχιστο κὶν- 
υνο 
Η ηρεμία αποκαταστάθηκε, αλλά οι αστροναὺ- 
τες ἦταν ἠδη πολύ ταλαιπωρημένοιγιανασυνε- 
Χίσουν την αποστολήτους. Αφού πάρθηκαν μέ- 
τρα για µια ταχεία περισυλλογή στη ζώνη διάσω- 
σης, οχτακόσια χιλιόμετρα ανατολικάτης Οκινά- 
βα, το Τζέμινι--8 προσθαλασσώθηκε ὑστερα 
απὀ πτήση 11 ωρων, σε µιαν απὀσταση πέντε 
χιλιομέτρων απ᾿ το προβλεπόμενο σηµείο 
Πάντως οιεπιδέξιοι Χειρισμοίτου Άρμστρονγκ, 
ίσως ναήταν µια απὀτις αιτίες βάσει των οποίων 
ανελαβε καθήκοντα σαν αρχηγός της πρὠτης 
αποστολἠς που προσεδαφίστηκε στη Σελήνη 
Οι προσπάθειες συνεχἰζονταν. Το πρόγραµµα 
Τζεμινι τερματίστηκε στα τέλη του 1966, και 
ἠδη οι υποιμήφιοι αστροναύτες Τσάρλι Μπάσετ 
και Έλιοτ Ση, σκοτώθηκαν ταν το Τ--38 που 
πιλοταριζαν, συντρίφτηκε στο Σαιν Λιούις. Δύο 
Χρόνια νωρίτερα εἶχε σκοτωθεί ο Τεντ Φρίμαν, 
πάλι µε ἑνα Τ---38, όταν µια αγριόχηνα, καρφώ- 
θηκε στο κὀκπιττου. Οι θάνατοι αυτοί ἦταν µια 
τραγική υπὀµνηση των κινδύνων που περιλαµ- 
βανε η κατάκτηση του διαστήματος 
Το πρόγραµµα Απόλλων θα ἄρχιζε αμέσως, κι 
ἦταν πια φανερὸ ὁτι αν όλα πήγαιναν καλά, οι 
πρὠτοι άνθρωποι θα πατούσαν τη Σελήνη, µέσα 
στις αρχες του 1968. 
Εν τω μεταξύ οι Σοβιετικοἰ δεν εἰχαν δώσει ση- 
µεια ζωής µετά την πτήση του Βοσκχόντ---2 το 
1965 Στην πραγματικότητα βρίσκονταν σε 
µειονεκτική θἐση. Ο θάνατος του Καραλιώφ, 
προισταµένου της σοβιετικής διαστημικής 
προσπάθειας, Π ἐλλειψη βελτίωσης των θαλαμί- 
σκων, και η ανυπαρξία προωθητή τελειότερου 
του ἠδη απηρχαιωµένου Β---7, όλα αυτά ήταν 
στοιχεία που μᾶλλον ἐδιναν το προβάδισμα 
στους Αμερικανούς. 
Στις 27 Ιανουαρίου 1967, το πλήρωμµατης πρὠ- 
της πτήσης Απόλλων, θα εκτελούσε µια εξο- 
µοίωση εκτόξευσης, µε το θαλαμµίσκο 204, µια 
απ΄ τις ἀάπειρες σειρὲς δοκιμών που ήταν απα- 
ραίτητες για την προετοιµασια της πρωτης 
αμερικανικής διαστηµικήης αποστολής µε τρι- 
μελές πλήρωμα 
Οι Βἱρτζιλ Γκρίσομ, Εντ Χουάιτ και Ρότζερ Τσά- 
φικλείστηκαν στο θαλαμἰίσκο, στριμωγμένοι, και 
φορώντας τις διαστηµικὲς τους στολες. Όλα 
πήγαιναν καλά, όταν στις εξίµισιτο απὀγευµαοι 
τεχνικοί ἄκουσαν τον Τσάφι να φωνάζει: 
«Φωτιά στο διαστημόπλοιο. Καιγόμαστε! Βγἀλ- 
τε µας εξω!» 
Η θυρίδα του θαλαµίσκου όμως χρειαζόταν ἑνα 
λεπτόγιαν  ανοίξει.Οιτεχνικοίµέσαστην προ- 
σπαθειἀ τους δεν πρὀσεξαν τους σφυγμούὺς 
των αστροναυτῶών που ανέβαιναν ολοενα, μαζὶ 
µετις τιμες της θερμοκρασίας και πἰεσης στην 
κάψουλα. Μετα, μερικὲς κραυγές κι όλα τε- 
λείωσαν. Όταν οιτεχνικοὶ κατόρθωσαν να ανοἰ- 
ξουν τη θυρίδα ---που είχε σχεδιαστεί να σφρα- 
γίζει ερµητικἁ απ᾿ την εποχη του ατυχήματος 
του Γκρίσσομ στο Μέρκιουρι -- βρήκαν τρία 
πτώματα. 
Η επἰσηµη ανακοϊνωση ήταν πως πέθαναν απὀ 
ασφυξία. Στο εσωτερικότης θµρίδας όμως, βρε- 
θηκαν κολλημένα κομμάτια δέρµατος, µαρτυ- 
ρἱα της απεγνωσµένης προσπάθειας των 
αστροναυτών να γλιτώσουν απ᾿ το φλογερὀὸ θά- 
νατο. Δεκατεσσερα δευτερὀλεπτα χρειάστηκαν 
γιανα εξολοθρευτεἰὁλοτοπλήρωματου Απὸόλ- 
λωνα 1. Ο Γκρίσομ κι ο Τσάφι θάφτηκαν στο 
Εθνικὀ Νεκροταφείο του Αρ ρλινγκτον, κιο 
Χουάιτ στο Γουέστ Πόιντ. 
Η αναταραχή που επακολούθησε ἦταν πολὺ µε- 
γάλη. Οι έρευνες που ἐγιναν για να βρεθούν τα 
αίτια της τραγωδίας, κατέληξαν στο συμµπέρα- 
σµα ὁτι ἔφταιγε η σύνθεση της ατμόσφαιρας 
στο θαλαμίσκο, που αποτθλείτο απὀ καθαρὸ 
οξυγόνο σε χαµηλη πἰεση. Για να αποφευχθεἰ 
μελλοντικὸς παρὀµοιος κίνδυνος, έπρεπε να 
αλλάξουν πολλά πράγματα και το πρὀγραμµα 
Απόλλων θα καθυστερούσε σημαντικἁ 
Αργότερα ἐγιναν γνωστεό κι άλλες λεπτομέ- 
ρειες. Η ελαττωµατική καλωδίωση που προκά- 
λεσε την ανάφλεξη του καθαρού οξυγόνου 
ήταν µὀνο ἕνα απ᾿ τα πολλά σφάλματα. Μισό 
εκατομμύριο εργαζόμενοι στο πρόγραμμα 


Απολλων στάθηκαν ανεπαρκείς, µιαπου η ιδια η 
κάψουλα 204 ἦταν ἑνα υπόδειγμα κακἠς σχε- 
δίασης ὁπως ἐγινε γνωστὸ µετά τις έρευνες. 
Επειδή δεν υπήρχαν καύσιμα στο διαστηµό- 
πλοιο, η ὑπαρξη µέτρων πυρασφάλειας κρίθηκε 
µη αναγκαία. Κανείς δεν εἰχε σκεφτεἰ τη δη- 
µιουργία ομάδων διάσωσης, γιατὶ απλούστατα 
όλα πήγαιναν τόσο καλά, ώστε φαινομενικά δεν 
υπήρχε λὀγος να µην πηγαίνουν έτσι τα πρἀγ- 
µατα και στο µέλλον, 

Ενώ π ΝΑΘΑ αντιμετώπιζε σοβαρά προβλήµα- 
τα, η καθυστέρηση των πτήσεων, ευνοούσε 
ἆμεσα τους Ρώσους, που τώρα εἰχαν το πεδίο 
ανοιχτὀ για να επιταχύνουν το ρυθµότους. Σύ- 
ντοµα κυκλοφόρησε η φήμη ότι οιΣοβιετικοίθα 
εκτὀξευαν ἑνα νἑο διαστημόπλοιο. 

Μια βδομάδα πριν απὀ την Πρωτομαγιά του 
1967, το πρακτορείο Γιουνάιτεντ Πρες ανακοἰ- 
γωσε ὀτιτο επὀμενο σοβιετικὀ διαστημικό άλμα 
θα λάβαινε χώρα µέσα στις επόμενες δύο μὲ- 
ρες, και θα περιλάμβανε τη σύνδεση δύο δια- 
στηµοπλοἰων, και την ανταλλαγή των πληρωμᾶ- 
τωντους. Το επομενο πρωἰ, η Μόσχα ανακοἰνω- 
σε την εκτόξευση του Σογιούςζ--Ί, ενὸς νέου 
σκάφους µε πιλότο τον Βλαντιμίρ Κομάρωφ, 
γνωστο απ᾿ την πτήση του Βοσκχόντ--2. Ὅλοι 
περίµεναν την ανακοίνωση κάποιου νεου κα- 
τορθώματος απὀ το Σογιούζ, αλλά αντί γι ᾿ αυτό 
επικράτησε µια μυστηριώδης σιωπἠ. 

Μετά ἠρθαν τα φοβερά νέα: ο Κομάρωφ ἠταν 
γεκρὀς 

Απὸ ἑνα ελάττωμα στα αλεξίπτωτα, ο θαλαμί- 
σκος του Σογιούζ---1,έπεσε σαν βλήµαπροςτο 
ἐδαφος, και συντρίφτηκε, µαζί µε τον αστροναύὐ- 
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τη. Όπως έγινε αργότερα γνωστο, ο Κοµαρωφ 
βρισκόταν ἠδη στη 16η περιστροφη του, οταν 
ἐγινε αντιληπτὸ κάποιο πρόβλημα. Στην εσπευ- 
σµένη επἀνοδο συνέβη το μοιραίο. Εκτόξευση 
κάποιου άλλου διαστημοπλοίου δεν ανακοινώ- 
θηκε 

Εκατὀὸν πενήντα Χιλιάδες πολίτες περασαν 
μπροστά απὀ το φέρετρο του Κομάρωφ. Η τὲ- 
Φρα του, θάφτηκε πλάι σ᾿ αυτήν του Σεργκέι 
Καραλιώφ, του πυραυλικού πρωτεργάτη, στο 
μεγάλο Τείχος του Κρεμλίνου. 

Ο κόσμος ἄρχισε να διερωτάται αν τελικἀ όλη 
αυτή η προσπάθεια ἄξιζε τον κόπο. Αντί για 
κάποιο µεγάλο διαστηµικὀ κατορθωµα, οι Σο- 
βιετικοίι πέρασαν στο παθητικὀ τους µια θλιβε- 
ρήπρωτιᾶα:τον πρώτο θάνατο ανθρώπου κατάτη 
διαρκεια διαστημικής πτήσης. Σύντομα έγινε 
αντιληπτὸ πως η ΕΣΣΔ βρισκόταν πολύ πίσω 
στον αγώνα του διαστήματος. Σύµφωνα µε ἑνα 
δηµοσίευµατου Νιούζγουϊκτης περιόδου εκεῖ- 
νης φαΐνεται καθαρά το συμπέρασμα απὀ την 
αποτυχία του Σογιούζ---Ί. 

«Θα πρὲπει τώρα να εἶναι φανερό ὁτιτασοβιε- 
τικά διαστημικά οράματα περιορίζονται... δεν 
υπάρχει καµιά ένδειξη ότι οι Σοβιετικοίθα επι- 
χειρήσουν µιαν αποστολή στη Σελήνη, πριν απὀ 
τα µέσα της δεκαετίας του 1970.» 

Αυτό ἦταν σωστό, αλλά οι Αμερικανοί ήταν τώρα 
πια αδύνατο να εγκαταλείψουν το παιχνίδι, ἑστω 
κιαν ουσιαστικά αυτοϊήταν πια οι μόὀνοιπαίκτες. 
Μετά απὀ µια καθυστέρηση ενάμιση χρόνου, 
εκτόξευσαν τον Απόλλωνα 7, µε τους Σείρρα, 
Κάννιγκαμ και ΆΑιζελε σε περιγήίνη τροχιά. 
Προς στιγµή φάνηκε µια αναβίωση της σοβιετι- 


-- - κ ππονν « ετωὸς 


Τελος καλό, όλα καλα. Μετα την αγωνία που πέρασαν στο 
διάστηµα, ο Σκοτ (αριστερά) καιο  Αρμστρονγκ (δεξιά) βλέ- 
πουν µε ευχαρίστηση τους βατραχανθρώπους της ομάδας 
διάσωσης, που μόλις έχουν ανοἰξει τις θυρίδες της κάψου- 
λας επανεισόδου του Τζέμινι 8. 


κἠς δραστηριότητας, όταν δοκιμάστηκε ο πυ- 
ραύλος --- Φορέας Πρότον, καιτα µη επανδρω- 
µένα σκάφη Ζοντ έκαναν περισελήνιες πτήσεις 
Οι αρμόδιοι της ΝΑΞΘΑ αντιλήφθηκαν Οτι µια 
επανδρωμένη πτήση γύρω απὀ τη Σελήνη, απο 
μέρους των Σοβιετικών, θα μπορούσε να πραγ- 
µατοποιηθεί απὀ στιγµή σε στιγµή. Τελικα, το 
Δεκέμβριο του 1968. ο Απόλλων 8 µε τους 
Μπόρμαν, Λόβελ και Άντρες, το κατόρθωσε 
αυτό βάζοντας τέρμα στις ανησυχίες των Αμε- 
ρικανών και τις φιλοδοξίες των Σοβιετικὠν Ο 
αγώνας δρόμου γιατη Σελήνη μπήκε στην Τθλι- 
κη ευθεία, και φαινόταν πως µετά το Φεγγαρι 
δεν υπήρχε καμιά προοπτική γιατις ΗΠΑ. Αμέ- 
σως µετά την πρώτη ΕΠΙΤυχηµενη πτήση του 
πυραύλου -- φορέα Κρόνος 5,η ΝΑΘΦΑ απελυ- 
σε επτακόσια άτοµα, αρχίζοντας τις περικοπες, 
και µαταιώνοντας τα σχέδια για διαστημικούς 
σταθμούς και διαπλανητικές πτήσεις. Οιτελευ- 
ταίοι αυτοί στὀχοι, εγκαταλείφθηκαν, µιαπου η 
ΕΣΣΔ εἰχε επανειλημμένα εκδηλώσει ενδιαφε- 
ρον γι αυτούς, βλέποντας πως ο αγώνας γιατη 
Σελήνη ἦταν οριστικα χαµενος 
Στις 27 Μαρτίου 1968, ο Γιούρι Γκαγκάριν, ο 
πρὠτος άνθρωπος που πέταξε στο διάστηµα, 
σκοτώθηκε σε µια εκπαιδευτική πτήση, ἴσως 
προετοιμαζόμενος για µια διαστημική αποστο- 
λἠ. Ἠταν µόνο 34 ετὠν. Χρόνια αργότερα οι 
Σοβιετικοί ανακοίνωσαν ὁτι Το πτώμα του ὅεν 
βρέθηκε ποτέ. 
Η αποστολή του Απόλλωνα 10, το Μαίο του 
1969, ἠταν η γενική δοκιμή γιατην προσελήνω- 
ση που θα γινοταν τον Ιούλιο ΟιΣτάφορντ, Σὲρ- 
ναν και Γιανγκ, έφτασαν σε περισελἠήνια τροχιά, 
κι οι δύο πρὠτοι κατέβηκαν µε τη σεληνάκατο 
«Σνούπι» μέχρι δεκαπέντε χιλιόμετρα απὀ την 
επιφάνεια της Σελήνης. Μάλιστα ορισμένοι 
υψηλά ιστάµενοι της ΝΑΦΑ, επεµειναν να συ- 
νεχιστούν οι διαδικασίες προσελήνωσης, καιο 
«Σνούπι» να ἦταν το πρὠτο επανδρωμένο δια- 
οτηµόπλοιο που θα προσεδαφιζόταν στο δορυ- 
φὸρο µας. Αλλά περισσότερο Ψύχραιμες σκε- 
Ψεις έδειξαν ότι κάτι τέτοιο θα ήταν μάλλον 
επικίνδυνο, και απέρριψαν την πρὀτασή τους, 
αφού μαλιστα δεν υπήρχε περίπτωση πια να φτᾶ- 
σουν πρὠτοι οι Σοβιετικοί στη Σελήνη. Έτσιο 
Τόμας Στάφορντ ἐχασε την ευκαιρία να γίνει 
αυτό που έγινε ο Νηλ ᾽Αρμστρονγκ δύο µηνες 
αργότερα 
Τα προβλήματα και τα ατυχήματα ὁμως και σ᾿ 
αυτήν την αποστολή ἦταν αρκετά 
Οιπροετοιµασίἰες γιατην επταωρη πτήση µε Τη 
σεληνάκατο, βάρους Ἱβτόννων, ἀρχισανστις 22 
Μαΐου, ὀταν οι Στάφορντ και Σέρναν πέρασαν 
τη στενή σήραγγα του θαλαµίσκου διακυβέρνη- 
σης και μπήκαν στο αΣνούπι», Σχεδόν αµέσως 
αντιμετώπισαν δυο προβλήµατα. Κατ αρχήν 
δεν μπορούσαν να ελαττώσουν την αΤµοσφαι- 
ρικη πίεση µέσα στη σήραγγα, προφανώς επειδή 
είχε φράξει κάποιος αεραγωγός. Το πρόβλημα 
αυτό ὅμως λύθηκε µε τη χρήση εφεδρικὠν αε- 
ραγωγων. 
Το δεύτερο και σημαντικότερο προβλημα ήταν 
η κατά τρεισήµισι μοίρες περίπου στρέβλωση 
του ουνδέοµου της σεληνακάτου µε το τµηµα 
διακυβέρνησης. Ακριβώς λίγο πριν διακοπει η 
επικοινωνία του διαστημοπλοίου µε τη Γη κα- 
θὼς αυτό περιέπλεε το αθέατο απ΄ τη Γη, ηµι- 
σφαίριοτης Σελήνης (Γ8/5ἱ68) ο Ελεγχος απο- 
στολῆς ειδοποίησε τους αστροναύτες να µην 
προβούν στην αποσύνδεση της σεληνακάτου 
απ΄ το κυρίως διαστημόπλοιο αν η στρεβλωση 
αυξηθεί, γιατί υπήρχε Φόβος µε αυτήν την αυ- 
ξηση τα µάνταλα σύζευξης των δύο οχηµατων 
γα πάθαιναν ανεπανόρθωτη βλάβη, που θα είχε 
σαν επακόλουθο ταν επιστρέψει η σεληνάκα- 
τος απ την αυτόνομη πτησητης να µην µπορεί 
να αγκιστρωθεί στο ὀχημα διακυβέρνησης 
Ετσι οι Σταφορντ και Σέρναν θα εµεναν σε 
τροχιά γύρω απὀ τη Σελήνη, μέχρι χάνοντας 
σταδιακά ύψος, να ουντριβούν. Το όχημα δια- 
κυβέρνησης ἠταν Το µοναδικὀ που θΘᾳ τους 
εξασφάλιζε επιστροφή στη Γη, γιατί µόνον αυτὸ 
εἰχε την απαραίτητη αντιθερµική επένδυση για 
να αντέξειστις τροµακτικες θερµοκρασιεςτης 
τριβης στην ατμόσφαιρα. Η σεληνάκατος ήταν 
αποκλειστικἁ φτιαγμένη για πτήσεις στη Σελήἠ- 
νη, ὀπου δεν υπήρχε ἴχνος ατμόσφαιρας, καιτο 
σχήμα της κάθε ἀλλο παράἀ αεροδυναμικό ἦταν. 


Μόλις πρόφτασε ναληφθείη παραπανω εντολῆ, 
του ελέγχου αποστολῆς, το διαστημόπλοιο κρύ- 
φτηκε πίσω απὀ τη σελήνη, και επακολούθησε 
διακοπή των επικοινωνιών για µισή ὠραπερίπου 
Όταν ο Απόλλωνας 10 επανεµφανιστηκε, η 
αποσύνδεση εἰχε γἰνειευτυχώς κανονικά καιτα 
δύο οχήματα πετούσαν πλεον κανονικα, σε µιαν 
απὀσταση εἰκοσι µέτρων το ἑνα απ᾿ τ΄ ἀλλο. 
Κατά τ᾽ ἀλλαη αποστολή Απόλλων 10 εἰχε αίσιο 
τέλος. Δύο µήνες αργότερα, ο Απόλλωνας 11 
κινδύνεψε να συντριβεί στη θαλασσατης Γαλή- 
νης, όταν ο Νηλ Αρμστρονγκ αντιλήφθηκε ότι 
οκομπιούτερτης σεληνακότου, την κατεύθυνε 
προς το εσωτερικὀ ενὸς κρατήρα, διαστάσεων 
περίπου ὁσο ἑνα ποδοσφαιρικὀ γήπεδο, που 
ἦταν σπαρµένος µε μεγάλους βράχους. Ο κἰν- 
δυνος ήταν άμεσος κιο Αρμστρονγκ ανέλαβε 
χειροκίνητο έλεγχο, απομακρύνοντας τη σελη- 
νάκατο «Αετό» μακρύτερα, σ᾽ ἑνα ασφαλες ση- 
µείο, οπου το ἔδαφος ήταν αρκετά ομαλό, ὥστε 
να µην υπαρξει κίνδυνος κατᾶ την προσεδαφι- 
ση 
Οι πραγματικοί κίνδυνοι όμως, εκδηλώθηκαν 
τον επόμενο χρὀνο. όταν το πλήρωμα του 
Απόλλωνα 13 κινδύνεψε να χαθεί για πάντα στο 
διάστηµα 
Η εκτὀξευσή του ἐγινε κανονικα στι 11 Απρι- 
λίου 1970, καιη όλη διαδικασἰα ἦταν γεµάτη απο 
παράξενα γεγονότα. Πλήρωμα του σκάφους 
ἦταν οι Λόβελ, Σουίγκερτ και Χέηζ,. Η επιλογἠ 
τσω Σουίγκερτ εἰχε γίνει κατω απὀ ασυνήθιστες 
συνθήκες Τέσσερις µέρες πριν απ᾿ την καθο- 
ρισµένη ημερομηνία εκτόξευσης, ο Τσαρλς 
Ντιουκ, ένας απ᾿ τους αστροναύτες του ανα- 
πληρωματικού πληρώματος του Απόλλωνα 13, 
εμφανίστηκε µε συμπτώματα ιλαράς. Οἱ γιατροί 
φοβήθηκαν µήπως η αρρώστια εἰχε µεταδοθεὶ 
και στο πλήρωμα Του Απόλλωνα, µε το οποιοο 
Ντιούκ εἰχε στενὲς επαφές κατά τη διάρκεια 
των δοκιμών. Έγιναν εξετάσεις αίματος, και 
ενώ οι Λόβελ και Χεηζἠταν υγιείς, το ίδιο όµως 
δεν συνέβαινε για τον τρίτο αστροναύτη Τόμας 
Μάτινγκλυ Ἐτσιαποφασίστηκε η αντικατᾶστα- 
σήτου απ᾿ τον Σουιγκερταν καιτελικἀ ο Μάτιν- 
γκλυ δεν εκδήλωσε την νόσο. Η αντικατάσταση 
αυτη ανησύχησε ορισµενους που ειχαν προσε- 
ξει μερικούς κακοὺς οιωνούς ὅπως ὅτι το δια- 
στηµόπλοιο έφερε τον αριθμὸ 13, κι ότι η ώρα 
εκτόξευσης εἰχε καθοριστεὶ στις 13.13 ώρα 
Χιούστον (οι ώρες εκτόξευσης προκαθορίἰζο- 
νται αυστηρά µε βάση διάφορα τεχνικἀ δεδοµέ- 


γα) 

Στις 13 (1) Απριλίου οι Λόβελκαι Χεηζ είχαν µπει 
ἠδη στη σεληνάκατο «Υδροχόος» ενώ ο Σουι- 
γκερτ ἐἔμεινε στο ὀχημα διακυβέρνησης που 
ἔφερε το δυσοίωνο ὀνομα «Οδύσσεια», όταν 
μεταδόθηκε το ακόλουθο μήνυμα: 

«Χιούστον, εδὠ αντιμετωπίζουμε κάποιο πρὀ- 
βληµα Εχειπέσειη τάση του ρεύματος στο Β 
κυριο οχηµα» 

Σύντομα αντιλήφθηκαν Οτι το πρόβλημα ἦταν 
πολύ πιο µεγάλο απ᾿ ότι μπορούσαν να φαντα- 
στούν. Ενώ εντάθηκε η επικοινωνία και ο βοµ- 
βαρδισμὀὸς µε οδηγίες, µια ἐκρηξη στη δεξαµε- 
νἠ οξυγόνου, κατεβασε την πίεση στο μηδέν, 
και 135 κιλά αερίου χάθηκαν στο διάστηµα Ο 
ΛΟβελ κοιτώντας ἐξω απ᾿ το φινιστρϊνι εἰδε µια 
ουρά ατμού. Τώρα δεν ἔµενε παρά να χρησιµο- 
ποιήσουν την αναπληρωµατική δεξαμενή οξυγό- 
νου. Με τρόμο όμως διαπίστωσαν ὁτικιαπὀ εκεί 
ΤΟ αέριο άρχισε να ελαττώνεται πιθανον επειδη 
ξέφευγε απὀ κάποιαβαλβίδα, η συνδετικό αγω- 
γὸ που ἐπαθε βλάβη απὀ τα συντρίμμια της 
έκρηξης. Οι αστροναύτες δεν εἶχαν ἄλλη λυση 
απὀ το να στριμωχτούν στη διθέσια σεληνάκατο 
καινα τη χρησιμοποιήσουν σαν ειδος σωσίβιου 
Εκείνη τη στιγµή δεν ἦταν σίγουροι αν θα εἰχαν 
αρκετὸ οξυγόνο γιαν αναπνεύσουν, αρκετα 
χημικά για να καθαρίσουν την ατμόσφαιρα, και 
ηλεκτρικὀ ρεύμα γιατῃ λειτουργία των µηχανη- 
µάτων και τον κλιματισμό του διαστημοπλοίου 
Το τµήµα διακυβέρνησης εἔπρεπε να μείνει 
αβλαβέὲς για να χρησιµοποιηθεί στην επάνοδο 
στη Γη. Ο Λοβελ κι ο Χέηζ µπηκαν πάλι στη 
σεληνάκατο, ενω ο ΣουγκερΙ έλαβε όλα τα 
απαιτούμενα µέτρα στο τµήµα διακυβέρνησης 
ώστε να εξοικονοµήσει τα εφόδια που εἶχαν 
απομείνει. Ἕνας πάνινος σωλήνας που προορι- 
ζόταν γιατην Τροφοδοσία µε οξυγόνο των δια- 
στηµικὠν στολών, χρησιμοποιήθηκε για Τη διο- 
χέτεωση του αξριου στο τµήµα διακυβέρνησης 
Αλλά δίχως πλεκτρισμό, οι566 διακόπτες, τα {1 
φώτα, τα 24 επιστηµονικἀ ὀργανα κι οι 40 µε 


τρητές του τµήµατος διακυβέρνησης ηταν αδι; 9 96 
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ΟΗΛΙΟΣ ΚΑΙΟΙΟΚΤΩΠΛΑΝΗΤΕΣ ΤΟΥ ΗΛΙΑΚΟΥ ΜΑΣ ΣΥΣΤΗΜΑΤΟΣ ΜΠΟΡΟΥΝΝ 
ΑΠΟΤΕΛΕΣΟΥΝ ΤΑ ΠΙΟ ΕΝΔΙΑΦΕΡΟΝΤΑ ΑΝΤΙΚΕΙΜΕΝΑ ΠΑΡΑΤΗΡΗΣΗΣ ΓΙΑ ΤΟΝ 
ΕΡΑΣΙΤΕΧΝΗ ΑΣΤΡΟΝΟΜΟ, ΜΙΑ καὶ ΒΡΙΣΚΟΝΤΑΙ ΚΟΝΤΥΤΕΡΑ ΣΤΗ ΓΗ ΑΠΟ 


ΟΠΟΙΟΔΗΠΟΤΕ ΑΛΛΟ ΟΥΡΑΝΙΟ ΣΩΜΑ. ΑΡΚΕΙ ΒΕΒΑΙΑ ΝΑ ΞΕΡΕΙ ΚΑΝΕΙΣ ΠΟΥ και 


ΠΩΣ ΝΑ ΚΟΙΤΑΞΕΙ. ΜΕ ΤΟ ΑΡΘΡΟ ΠΟΥ ΑΚΟΛΟΥΘΕΙ ΣΑΣ ΔΙΝΟΥΜΕ ΕΝΑ ΜΙΚΡΟ 


ΟΔΗΓΟ. 


ενεργὀ «μέλος» του ηλιακού µας συ 

στήµατος, ὠὡστόσο δεν παρουσιαζειτίπο- 
τετο πολύ εντυπωσιακό, απὀ πλευράς ερασιτε- 
χνικής παρατήρησης τουλάχιστον Το µόνοπου 
γίνεται εὐκολα αντιληπτό, εἶναι η παρουσία κηλἰ- 
δων. Αυτὲς κατά καιρούς εἶναι άφθονες, ενὼ 
άλλοτε εἶναι σπάνιες, Παρουσιάζουν δηλαδή 
µία περίοδο στην εµφάνισήτους. Αυτή η περίο- 
δος διαρκεί Ί 1 χρὀνια, καιαρχίζειµε την έναρξη 
της πηπίπΊυπη «πλιακής ὅραστηριοτητας», 
Μπορούμε να αντιληφτούμµε ὁὀτιεπίτων ηµερών 
µας ο  Ηλιος βρἰσκεταικοντά στο ππἰπίπιωπῃ (Ε). 
συνεπώς σπἀνια δημιουργούνται πάνω του κηλἰ- 
δες. Οι κηλίδες φαίνονται και µε μικρά κιᾶλια 
Επιβάλλονται βέβαια προστατευτικά φίλτρα 


Π αρά το γεγονος ὁτιο ᾿Ηλιος εἰναι Το πιο 
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Κείμενο και φωτο: Γιώργος Γεωργιάδης, 


Συνίστανται για απλἠ παρατήρηση καιτα γνωστά 
σκούρα κομμάτια γυαλιού απὀ ηλεκτροκόλλη- 
ση. (Προσοχή: Ποτέ µην κοιτάτε απ᾿ ευθεἰας 
τον ᾿Ηλιο µέσα απο οποιοδήποτε οπτικό ὀργα- 
γο, κιάλια, τηλεσκόπιο ἡ φωτογραφική μηχανή 
Υπάρχει μεγάλος κίνδυνος µόνιµης βλάβης στα 
ματια) 

Το πλέον πτωχὀ ἐτος απὀ πλευράς ὑπαρξης 
κηλίδων ἠταν το 1810 

Οι κηλίδες εμφανίζονται κατὰ οµάδες, στις 
οποίες κυριαρχούν οι δύο μεγαλύτερες (ως 
προς τις διαστάσεις) κηλίδες. Η δυτικότερη 
ονομάζεται «ηγούμενη». ενω η ανατολικότερη 
«επομένη», Αυτες οι δύο μεγαλύτερες κάθε 
ομάδας, δημιουργούν τοπικὁὀ μαγνητικὀ πεδίο, 
ὁὀπου η µία αναλαμβάνει τη θετικἠ πολικότητα, 


Τελευταια εκλειψη Σεληνης εγινε στις 28/10/85 µε καλι- 
τεραπεριοχήτη Βιρμανία, η οποία φάνηκε και απὀ την Ελλά- 
δα. Η ολικἠ φάση διήρκεσε 45᾽ λεητά, και το μέγιστο της 
εκλείψεως ἠταν στις 189.42 χ.ω.Ε., ενώ άρχισε να ξαναφαί- 
γεταιστις 20.05᾽ χ.ω.ξ. Η φωτογραφία πάρθηκε στις 20.44 
χ.ω.ξ..µε ΜΟΤ 8επι,{/12, στις 8 μεγεθύνσεις, µε έκθεση 1’ 
σε 100 ΑΘΑ έγχρωμο κίάε Φροντίστε να δειτε την εφετινη 
ν 7/10/86), διότιη αμέσως επόμενη ολικἡ ορατή απὀ Ελλάδα 

θα αργήσει πολύ να γίνει (ξημερώματα της 17/8/1988, µε 
καλύτερη περιοχη η Βραζιλία 


ενώ η ἄλλη την αρνητική. Όλες οιομάδες κηλἰ- 
ὅων του ενος απὀ τα δὐοημµισφαίριατου ΄Ηλιου 
παρουσιάζουν την ἴδια διεύθυνση πολικότητας, 
ενώ το ἆλλο ημισφαίριο και κατα την ἴδια χρονι- 
κή περἰοδο παρουσιαζειτην αντίθετη διεύθων- 
ση. Η διεύθυνση ανά ημισφαίριο μεταβάλλεται 
σε κάθε ππἰπίπι πι, κι επομένως μπορούμε να 
πούμε ὁτι η περίοδος της ηλιακής ὅραστηριό- 
τητας δεν είναι 11ετής, αλλά 22ετής. Μετά απὀ 
όλα αυτά και θέλοντας να ορίσουµε το πότε 
αρχίζει ο κάθε 22ετήὴς κύκλος, καταλήγουμε 
στο ὁτι δεν αρχίζει κατά ἑνα οποιοδήποτε πῃ]- 
πίπιυπι, αλλά κατά τα ππΙΏίπηιαπῃ εκείνα κατά τα 
οποία η «ηγουμένη» κηλίδα µιας ομάδας κηλἰ- 
ὅων που βρίσκεται στο βόρειο ηµισφαίἰριο του 
Ἠλιου, αποτελεί το θετικὀ ὁλο του τοπικού 
μαγνητικού πεδίου. Αναγκαστήκαµε να κάνου- 
µε ὁλην αυτήν τη µεγάλη παρένθεση, για να 
γίνει πιο αντιληπτὸ το τι συμβαϊνει σήµερα. Ο 
επί των ημερών µας 22ετής κύκλος άρχισε το 
1976, γιατί όλες οἱ «ηγούμενες» του βορείου 
του ημισφαιρίου εἶχαν θετικἠ πολικότητα, 
Υπολογιζεται ότιτο 1997 αναμενεταινα αρχίσει 
ο επὀµενος 2οετἠς κύκλος, συνεπώς κατὰ το 
2001 ο ΄Ηλιος θα εἶναι γεμάτος απὀ κηλίδες 
Ο ᾿Ηλιος κἆάθε χρόνο περνάει ξυστά νότια απὀ 
δύο γνωστά αστέρια. Τον Βασιλίσκο (α Λέοντα) 
κάθε 22 Αυγούστου κιώρα 21 το βράδυ, καιτον 
ΖιυυεπεΙοεπιυρί (α Ζυγού) κάθε 7 Νοεμβρίου 
ώρα 10 το πρωἱ. 

Ο ᾿Ηλιος ἐχει συνοδική περἰοδο περιστροφής 
περίπου 27,275 μέρες (στον ἱσημερινό του) 


ΠΛΑΝΗΤΕΣ 


Απο τους 8 αντ οι 4 (Αφροδίτη, Ἂρης, 
Δίας, Κρόνος) είναι πολύ φωτεινά αντικείμενα, 
και δεν θα µας δυσκολέψουν στον εντοπισμό 
τους, ιδιαίτερα. Αλλοιδύο (Ουρανός, Ποσειδώ- 
νας) εκτὸς του ότι απαιτούν κιάλια, εἶναι πρὀ- 
βληµα αν θα µπορεσουµε νατους εντοπίσουµε 
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και τους ξεχωρισουµε απο τα αλλα αστεριαπου 
θα τυχαινει να προβάλλονται στο ΟπτΤικο πεδιο 
µας Ο Πλουτωνος απαιτείτηλεσκόπιο µε διαμέ- 
τρηµα πάνω απὀ 20οπι θεωρητικά, ενώπρακτικα 


καλό θάναι να διατίθεται Σ 30οπι Τέλος ο Ερ- 
µης, αν και κατα καιρούς και µικρά χρονικα δια- 
στήµατα γίνεται αρκετά λαμπρός, φαίνεται δύ- 
σκολα, βυθισμένος στο λυκαυγες ἡ λυκόφως 
και απαιτείται να γνωρίζουμε το πως και κατὰ 
ποσο πρέπει να εκµεταλλευτουµε κάποια βρα- 
χύβια ευνοικά χρονικά διαστήματα 
Επιπρόσθετα, συμπεριλαµβανουμµε καιτο µεγα- 
λο αστεροειδή «Δήμητρα», κι επειδή αρκούν 
μικρά κιόλια, ἀλλά κι Επειδη φαίνεται σπάνια, 
κάθε 18 μηνες! Όσογιατη Σελήνη,ίσως µπορέ- 
σουµε να διαπιστωσουµε ὁτιο δορυφόρος µας 
δεν ειναι τόσο ανιαρος και μονολιθικὸς όπως 
νοµιζουµε 

Αν θελαµε ναθεσουµε κατὰ απὀλυτη χρονολο 
γικη σειρὀ το σημαντικότερο εφετινο γεγονος 
κάθε ενὸς απο 10 παραπάνω σωµατα, θα εἰχαµε 
Δήμητρα, Πλούτων, Κρόνος. Ουρανός, Ποσει- 
δὠν, Άρης, Δίας. Σελήνη. Αφροδίτη, Ερμής 
Ωστόσο, η προτεραιότητα των περιγραφών που 
θαδωσουμε στη συνεχεια,βασιζεταιστην ηλιο- 
κεντρικη αποσταση τους 


ΕΡΜΗΣ 


Αυτός ο πλανήτης µας παρέχει κάθε χρόνο 6 
ευκα!ριες να τον δούμε (ή σπανιοτερα 7] Επει- 
δή εἰναι ο πιο κοντινος πλανήτης στον Ηλιο 
φαίνεται λίγο πριν την ανατολή. η λίγο µετατο 
ηλιοβασίλεμα, και για λιγη µόνον ὡρα, πριν 
αµαυρωθει απὀ Το εντονο φως της ημέρας. ἡ 
πριν ὄυσει, αντίστοιχα. Οι 6 ετήσιες ευκαιρίες, 
ισοκατανεµονται σε 3 πρωινὲς και 3 βραδινές 
Όιπλεον κατάλληλες ημερομηνίες για εφέτος, 
Ειναι 


Πρωι Βράδυ " Πλησιεστερος 
αστερας 
282 86(180)λο ἰχθύων 
134 86(280] 20 ἰχθυων 
2556 86(250]µ Καρκίνου 
118 86(190) ζ Καρκίνου 
21 10 86(240)ΥΥ Σκορπιού 
30 11 86200] ν Ζυγου 
ΠΤΗΣΗ ΜΑΡΤΙΩΣ α4ΠβιΟΙ 198έ 


Στις 10/1/1805 δηλαδη Μεντεµόσµερες πριν την «οι βεση» 
τουοσοδιοςεσεφοδ σα κρηθµοποήθηκεθςτΤἼΊδεηη 
4 εκθεσ ος 100 ΑΒΑ Εγχβωµο μίόε µε προσαρµοτή στις 
261 µεγεθυνσεις Διοκρίνεται ευκολα η «ερυθρα κηλίδα» 
του Εκείνη τη στιµή απειχε 610 000 000 χλμ από τη Γη 


Επομένως προσπαθήστε 3φορεςναξυπνήσετε 
πριν αρχίσει να φΕΥγει, και λλες 2 να ανιχνεύ- 
σετε πριν σκοτεινιασει τελείως Στις παρενθέ- 
σεις Φαίνεται κατὰ πὀσες μοίρες ο Ερμής θα 
βρίσκεται µακρια απο τον Ηλιο Ευνοικότερη 
αποχή του θα εἰναιαωτηήητου Απριλίου, ίσως γιατι 
έτσι µας έχουν κακομµάθει τα εκλαἰκευμένα βι- 
βλία Στην πράξη οµως - που εἶναι καιτο σηµα 
ντικότερο - µας ενδιαφέρει περισσότερο το τι 
οὐρανογραφικὀ πλότος (Ξαπόκλιση) θά Ἴχειο 
πλανήτης, οπότε θα µπορεσουµε να υπολογ|- 
σουµε το ύψος του, απὀ τον τοπικὀν ορίζοντα 
Θαπρέπεινάναικοντάστην τοπική κατακορυφο 
σχετικα µε τον Ηλιο 

Ο Ερμής θΘᾳ βρεθεί στην «κατωτέρα συνοδό» 
του Ἄφορες 16/43/86. 23/7/86 και 13/11/86, 
δηλαδή τότε θα βρίσκετα: σε µικρη απὀσταση 
απὀοτη Γη µε αποτέλεσµανα έχειμεγαλη φαινό- 
µενη διάµετρο, ενώ συγχρόνως θα µας στρέφει 
τορκοτεινοτουηµισφαιριο εποµενωςπεριαυ- 
τὲς τις τρεις ηµερομηνιες. θα µας παρουσιάζει 
τις καλύτερες φάσεις (Συνοδο δυο πλανητών 
έχουµε ὅταν σχηµατιζουν σχεδὀν ευθεία 
γραμμή, µε Τον Ηλιο στο µεσον ενω αντίθεση 
έχουµε ὅταν οιδωο πλανήτες βρίσκονται απὀ τη 
µίαπλευρατου Ηλιου) Αν έχετε καλό τηλεσκὀ- 
πιο, θα µπορεσετε να απολαύσετε τις φασεις 
τουτααπογεύματαπερίτις7/3/86.2/7/86 και 
28/10/86, ἡ τα πρωινά περίτις 6/4/86, 4/8/86 
κοι 23/11/86 

Δεδομένου οτιο Ερµἠς τη βορειότερη του για 
εφέτος απὀκλιση θα την αποκτήσει στις 
7/6/86, προσπαθήστε να εκµεταλλευτείτε την 
(απογευματινή) µόγιστη αποχή του. στις 
25/6/86,οΟπου θαβρίσκεταιανατολικα των Διο- 
σκούρων (α ἃ β Διδύμων) και θάχει λαµπροτητα 
πιξ «05 

Καιφθάνουμε στοισως σωναρπαστικοτεροφε- 
τινό πλανητικό γεγονὸς Διάβαση εσωτερικού 
πλανητη. μπροστά απὀ Το δίσκο του Ηλιου 
Πρόγµατι, τα ξηµερώμοτα της 13/11/1986.ο 
Ερμής θα φαίνεται σαν µικρή και κατα 196 φο- 
ρὲς μικρότερη σχετικἀ µε τον ἨΗλιο σκοτεινη 


ἔτις 13/7/83 ὁν «αἱ εἶχκαν πορελθε: δ!ἳ μερες απ ρπονο 
εξωτερικος ηλατήτης εἴεπερθσειαπο την αντθεσήτου,Ἡ 
τρομακτική απόσταση των Ἰ 411 70 000 χλμ δενητον ικανή 
νο µεινωσει την επιβλητιαότητο και Τ9 μεγαλείο ενος τερα- 
στιου πλανητη. σαν τον Κρόνο Ο διόκοςτουπαρθυσιαζεφὀ 

1756 ενω οἱ δοκτωλοέτου 1941181 Η λαμπρότητα 
τουήτονπη- 04 Φωογραφίαμε δοἳ Ἰδεη, ότις 230 µεγες- 
Έννοεις κο ἐκθεση Ἡ ος 100 ΑΡΑ έγχρωμο μιά 


κηλίδα, να προχωρσε! µπροστα απο τον ηλιακο 
δίσκο, διευθωνόµενη απὀ ανατολικά προς τα 
δυτικα. Πρόκειται γιαγεγονόςπου συµβαϊνει 13 
φορες ανααιώνα. Την τελευταία 26ετίια συνέβη 
διάβαση στις 7/11/1960, 09/5/1970, και 
10/11/1973 Αντιστοιχες καλυτερες περιοχες 
παρατήρησης ἦταν οι Περού, Όμάν, Αγκόλα 
Για φέτος η καλύτερη περιοχή θα εἶναιπ ΒΔ 
Αυστραλία Συνεπως στην Ελλάδα οι Ν Ανατολι- 
κοι νοµοι υπερτερούν ἔναντι των Β Δυτικων. 
Όταν στην Αθηνα Θα ανοτελλει ο ἨΗλιος 
(Ο7ω0ά ), ο Ερμής θα εχει ἠδη διαβει απὀ την 
εγγυτερη αποσταση σχετικα µε το κεντρο του 
ηλιακου δίσκου (Οθω07΄], ενώ µετᾶ απο 15 
ώρες και σωγκεκριµένα κατάτις Ο8ω31᾽,ο Ερ- 
µής Θᾳ εξερχεται απὀ το Β Δ. σηµειο του χεί- 
λους του ηλιακου δίσκου. Προσπαθήστε εκείνο 
το πρωινό (ηµέρα Πέμπτη) να δείτε Τη «διαβα- 
ση», διότι πρὀκειται για οπάνιο φοινόμενο Για 
ταεπόµενα 15 χρόνια, μόνο δύο ακόμπη θασυµ- 
Βούν Στις 06/11/1993 και 15/11/1999. οι 
οποῖες όμως καιβροχύβιες θα ειναι (94 ᾽ και 38 
αντίστοιχα), καιΏ του 1999 αὀρατη απὀ Ελλάδα 
(αντίστοιχες καλύτερες περιοχές, Αυστραλία 
και Νήσο: Τωβπιοίυ [κεν. Ειρηνικός) 
Τελειώνοντας µε αυτον τον πλανητη, ἔχουμενα 
ποιµε το εξης Αρχές του ᾿86 θα βλέπουμε 
καλύπερατο νότιο πηµισφαίἰριὀ του µε καλύτερη 
µέρατην 15/3/86,στις9/5/86ηΓηθα ανέλθει 
τον Ισημερινο του, 23/7/86 θα βλέπουμε το 
βὀρειό του ημισφαίριο, και θᾳ ξαναδιαβουµε 
τον ἵσημερινο του κατερχοµενοι, στις 
11/11/1986 


ΑΦΡΟΔΙΤΗ 


Προκειται για το λαμπρότερο αντικείµενο µετά 
τη Σελήνη. Θεωρητικά θα αρχισει να φαινεται 
και µε γυμνο µότι κστατις 2/3/86. Πάντως για 
πιο σιγουρα,θα φαίνεται απὀ τις αρχες Απριλίου 
και επἰ ενα 8μηνο στο δυτικὀ ορίζοντα, λίγο 
μετά το πλιοβασίλεµα Όσο περνάει ο καιρὸς 
θα φαίνεται όλο κιευκολοτερα, γιατίθα αποµα- 
κρώνεται(φαινομενικα) απὀτον ἨΗλιο, µε καλύ- 
τερη µέρατην 27/8/1986, που στο δυτικό ορί 
ζοντα θα βλέπουμε Το βράδυ ένα εξαιρετικά 
λαμπρότατο και μάλλον κιτρινωπό ἆστρο. Δεν 
θάναιάστρο θαναιπλανητης, η Αφροδίτη. Ωστό- 
σοη ὀψῃ της στα τηλεσκόπια δεν θάναιθεαµα- 
τική, γιατί ὅεν θα παρουσιάζει ακόµη κάποια 
εντυπωσιακή «φάση». Όμως απὀτις 27/8/86 - 
5/11/86 Θα αρχίσει να ξανοπλπσιόζει (φαινο- 
μενικά) τον ἨΗλιο µε αποτέλεσµα να φαίνεται 
ὄμσκολοτερα Απο τις 1/10/86 θα αρχίσει να 
µειώγει και Τη λαμπρότητά της (όχι αισθητά 
όμως). αλλα το σπουδαιότερο εἶναι ὁτι θα πρὸ- 
κειτοι γιαθεαµατικοτατη περίοδο,που η φαινό- 
µενη διάμετρός της θα έχει γίνει πενταπλάσια 
απο Οτι ἦταν τον Απριλιο 86 και το σηµαντικό- 
τερο θᾳ παρουσιαζει πολύ ενδιαφέρουσες φά- 
σεις, οι οποίες μάλιστα δεν θάνοι δύσκολο να 
παρατηρηθούν, ακόµα και µε μέτριας ισχύος 
κιάλια Αν ΕΧΕΤΕ ἔστωκαι µετριας ισχύος, κιάλια 
θαπρεπεινα εκµεταλλευτειτε οπωσδήποτετον 
Οκτώβριο του 1986 για να δείτε την ΑΦφροδιτη 
Πάντως, τα κιάλια σας πρέπει να είναι καλάστε- 
ρεωμµενα και να µην τρέµουν διόλου Μόνον 
έτσι θα μπορέσετε τον Οκτώβριο να δείτε την 
Αφροδιτη µε µορφή δρεπανιού, όπως ειναι δη- 
λαδή η Σελήνη των 3 ηµερών 

Στις 5/11/1986 Θα βρεθεί σχεδὀν (58 νοτιότε- 
ρα) µεταξύ Ηλιου - Γης (Ξκατωτέρα σύνοδος) 
καιαπότις 18 Νοεμβρίουθα µπορείτε ναθαυμά- 
ζετε καθε πρωι στον ανατολικὸο οριζοντα τώρα 
πια, µιαν ἀλλην Αφροδίτη, λαµπρότατη, πάλι µε 
µορφη ὄρεπανιου ίσα Σελήνη 27 ημερών) που 
θα απομακρύνεται (φαινομενικά) απὀ τον Ηλιο 
επ! δύο µήνες, µε κύριο χαρακτηριστικό, ὅτι 
αντι τώρα να «αδειάζει» και να µεγαλωνει, θα 
αγεμίζει» και θα µικραϊνει 
Εδωπρέπειναεπισηµάνουμµε τη σημαντικότατη 
Φφετινη ημερομηνια των ὅυο εσωτερικων πλονη- 
τῶν Το Σάββατο 18/10/1986 το απὀγευµα και 
λίγο πάνω απο το δυτικό ορίζοντα µετά τοηλιο- 


67 


βασίλεµα, ο Ερμής θα βρίσκεται ακριβώς βόρεια 
απότην Αφροδίτη, σε µια γωνιώδη απόσταση 4,5 
µόνο μοιρών. Με ἀἆλλα λόγια, αν όλα εκείνα όσα 
γράψαµε στην παράγραφο γιατον Ερµή δεν σας 
βοήθησαν να τον βρείτε, µην απογοητευτείτε 
Ἡ Αφροδίτη στις 18/10/86 θα µας δείξει που 
περίπου θα βρίσκεται ο µμικροσκοπικὸς πλανή- 
της, ο οποἱος κατ᾽ εκείνο Το απὀγευμα θάναι 
πολύ λαμπρὀς, µεπι--0,1, ενώη Αφροδίτη τότε 
θάναι κατά 58 φορές λαμπρόὀτερή του 

Στις 8/9/86 θα βρίσκεται στο αφἠλιό της, ενώ 
19/5/86 και 40/12/86 στο περιἠλιὀ της. 

Στη βόρεια Αφροδίτη στις 24/7/86θα υπάρχει 
εαρινή ισημερία, ενώ 4/4/86 και 14/11/86, 
φθινοπωρινή. 

Στις 15/43/86 η Γη θα κατέλθει τον ισημερινό 
της. Στις 30/5/86 θα βλέπουμε το νότιὀὁ της 
ημισφαίριο, 24/7/86 Θα ανέλθουμε, 18/10/86 
θά ΄µαστε βὀρειάτης, ενώ 3/ 12/86θα ξανακα- 
τέλθουμµε τον ισημερινό της. 

Τελευταία διάβαση της Αφροδίτης προ του 
ηλιακού δίσκου, ἐγινεστις 6/12/1880, µε τότε 
καλύτερη περιοχἠ παρατήρησης τη Χιλή. Η αμέ- 
σως επόμενη θα γίνειστις 8/6/2004, µε καλύ- 
τερη περιοχή παρατήρησης το Χονγκ-Κονγκ,θα 
διαρκέσει δω52᾽, καιθα φανεί και απὀ Ελλάδα 
τα ξημερώματα. Η Αφροδίτη θα φαΐνεται κατά 
32 φορές μικρότερη του Ηλίου. Η της 
6/6/2012 Θα γίνει στη Μικρονησία, θα διαρκέ- 
σει θω22᾽, και απὀ Ελλάδα θα φαίνεται απὀ τη 
στιγµή που θαανατεἰλειο ᾿Ηλιος καιεπίἰ 1,5 ώρα 
μετά. 

ΣΕΛΗΝΗ 

Εφέτος θα γίνουν δύο ηλιακές και δύο σεληνια- 
κὲς εκλείψεις. Αναλυτικότερα: 

9/4/1986, χ.ω. Ε: 0Ο8ωοθ΄ 24”: Μερική 
ἐκλειψη Ηλίου, ορατή µὀνο στην Ωκεανία και 
στην Αυστραλική Ανταρκτική. Θακαλυφθούν µέ- 
χρι τα 82060 του ηλιακού δίσκου. 

Ἡ 24/4/1986, χωξ: 12ω48’: Ολικἠ ἐκλειψη 
Σελήνης, αὁρατη απότην Ελλάδα. Κάλλιστηπε- 
ριοχή οι Νήσοι Σολομώντος. Προφανώς πρὀκει- 
ται για ἑνα πολύ άγονο γεγονός, διότι γίνεται 
καταμεσής στον Ειρηνικὀ. Η Ωκεανία ήπειρος 
θα δει τα πάντα, λίγα η ανατολική Ασία, και ακό- 
μα λιγότερα η Αλάσκα, Καναδάς, Καλιφόρνια. 
. 9/10/1986, χω.-Ε: 21ω05΄ 18”: Ολική ἐκλει- 
Ψη Ηλίου. Σαν ολικἠ θα φανεί απὀ τη Ν.Δ. θά- 
λασσα της Ισλανδίας, ενώ σα µερικἡ απὀ τη Βό- 
ρεια Αμερική και Καραϊβική. Δεν θα εἶναι θεα- 
µατικῆ, αλλά θάναι «ιδιότυπη». Θα πρόκειται για 
ολική «αστραπή», καθότιο ᾿ Ηλιος θάναι εξ Ολο- 
κλήρου κρυμμένος µόνο για 0,3 δευτερόλεπτα 
της ώρας, ενώ για 10᾽ πρὠτα λεπτά της ώρας 
πριν και ἀλλα 10᾽ µετά, θα φαίνεται σα δακτυ- 
λιοειδής, στη Γροιλανδο-ἰσλανδική θάλασσα (νό- 
τια του πορθμού ΏαβΠΠΙΒΓΚ). 

α 17/10/1986, χω.Ε; 21ω18’: Ολική έκλειψη 
Σελήνης, ορατή απὀ Ελλάδα. Κάλλιστη περιοχή 
η Ινδία. Η Σελήνη θα κρυφτεί στη γήινη σκιά για 
74 λεπτά, αλλά η όλη θεαματική φάση θα διαρκὲ- 
σει 3,6 ώρες. Αναλυτικότερα: 

Πρώτη επαφή της µε σκιά: 19.99΄ :Αρχή ολικής 
φάσης: 2041, Τέλος ολικής φάσης: 21.55", 
Τελευταία επαφή της µε σκιά: 23.07᾿ 

Η Σελήνη εφέτος θαβρεθεί 13 φορές στο απὀ- 
γειό της (μακρινότερο σηµείο απὀ τη Γη) και 14 


. 
ΥΔΡΟΧΟΟΣ 
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φορές στο περἰγειὀ της (κοντινότερο σημείο). 
Το πιο µακρινὀ απὀγειο θάναι εκείνο της 
7/6/6866, όπου η Σελήνη θάναι σε απὀσταση 
406.562 χλμ. απὀ το κέντρο της Γης (12 ώρες 
µεταθά ΄χουμε φάση «Νέας Σελήνης»). Το εγ- 
γύτερο περίγειο θάναι εκείνο της 31/12/86. 
που θα µας πλησιάσει σε γεωκεντρική απὀστα- 
ση 356.615 χλμ. (4 ώρες µετά, θὰ ᾿χουμε φάση 
«Νέας Σελήνης»). 

Το ανατολικὀ της χείλος θα µας το στρέψει και 
θατο βλέπουμε καλύτεραστις 23/38ου, 20/4ου, 
18/5ου0, 15/6ου, 13/7ου, 9/δ8ου, 4/9ου, 
2/10ου, 29/ 10ου: 27/ 11ου, 25/12ου. 

Το δυτικὀ της στις: 5/4ου, 2/5ου, 30/5ου, 
27/6ου, 26/7ου, 22/8ου, 19/9ου, 15/10ου, 
11/11ου, 9/12ου 

ΟιηµεροµηνΙες αυτες προσδιορἰζουν πὀτε εφὲἑ- 
τος ο δορυφόρος µας θα µας παρουσιάσει τις 
μέγιστες τιμες της «κατὰ µήκος λικνίσεὠώς» 
του. Οιαντίστοιχες «κατά πλάτος λικνίσεις», θα 
γίνουν: Το βόρειο χείλος της θα φαίνεται καλύ- 
τερα στις; 3/4ου, 30/4ου, 28/5ου, 26/6ου, 
21/7ου, 17/8ου, 14/9ου, 11/10ου, 7/11ου, 
4/12ου. 

Και για το νότιὸ της ηµισφαἰριο: 21/3ου, 
18/4ου0, 195/5δου, 11/6ου, 8Β/7ου, 4/8ου, 
31/8ου, 98/9ου, 25/10ου. 21/11ου, 18/12ου. 

Ο ἄξονας περιστροφἠς της θά ΄ναι γερµένος 
προς τα ανατολικάα(--220) στις; 25/3ου, 22/4ου, 
19/85ου, 16/6ου, 13/7ου, 9/8ου, 59ου, 

3/10ου, 27/ 11ου, 24/12ου. 

Τέλος, θά ΄ναι γερµένος ο βόρειος πόλος της 
προς τα δυτικά (--220 - 3389) στις. 12/2ου., 
11/8ου,7/4ου,δ/5ου, 1/6ου,28/6ου,26/7Του, 
22/8ου, 18/9ου, 16/ 10ου, 12/ 11ου ἃ 9/12ου. 
Εφέτος η Σελήνη θα κάνει 11 φορές επιπρὀ- 
σθηση (δηλαδή θα περάσει μπροστά) πάνω στο 
λαμπρότατο κόκκινο αστέρα «α Σκορπιού» (Ξ 
Αντάρη). Να εἶστε σε επιφυλακή τα πρωινά της 
14/8/86 και 29/12/86, και το απὀγευμα της 
10/9/86. 


ΑΡΗΣ 


Μετά την Αφροδίτη καιτο Δία, ο "Αρης εἶναιτο 
λαμπρότερο αντικείµενο του ουρανού, κι ἐτσι 
με λίγη προσπἀθειώθα τον δούµε οπωσδήποτε, 
αφού μάλιστα κατά την ηµέρα της «αντίθεσής» 
του (10/7/1986) θα έχει λαμπρότητα πῃ Ξ -2,7. 
Με την έναρξη του 1986 βρίσκεται στο Ζυγὸ. 
περί τον Ιούλιο θα διαγράψει «βρὀγχο» (Ξ ανα- 
ποδισµό) στον Β.Α. Τοξότη, καιτἑλη ᾿86 θα βρἰ- 
σκεται στον Υδροχόο. 


-οἳ 


Β 18) Ίπι 
κ ρες ΜΗΚΟΣ - ΟΡΘΗ ΑΝΑΦΟΡΑ 


ΠΟΣΕΙΔΩΝΑΣ 


"ΑΙΓΟΚΕΡΩΣ 


ΤΟΞΟΤΗΣ 
ο 


4 ενα 


19Η 
ΟΥΡΑΝΟΓΡΑΦΙΚΟ ΜΗΚΟΣ 


3 
ϱ. ὁ 
ΟΥΡΑΝΟΣ Ὠ 
«ΣΚΟΡΠΙΟΣ 
φ 


Πως όμως θα μπορέσουμε νατον ξεχωρίσουµε; 
Κατ᾽ αρχήν ο Αρης ὄχει ήδη αρχίσει απὀ το 
Σεπτἐµβριο 85 να φαίνεται, στον ανατολικό 
ουρανό λίγο πριν ξημερώσει. 
Αν θέλετε να δείτε «φάση» του δίσκου του κι 
έχετε τηλεσκόπιο, προσέξτε τον περἰτον Απρί- 
λιο, ενώ ακόµα ευνοϊκότερα θα εἶναι περὶ τον 
Οκτώβριο, αν και οι φάσεις του δεν εἶναι ποτε 
ἐκδηλες. Στις 10/6/86 ο "Αρης θα πάψει να 
διευθύνεται ανατολικἀ και θα αρχίσει µια Φαι- 
νοµενική προς δυσμάς κίνηση, γνωστή ως 
«αναποδισμός» (αιφνίδια αλλαγή διεύθυνσης κἰ- 
νησης στον ουρανό). Αυτή θα διαρκέσει μέχρι 
τις 13/8/8686, ὁπου οπλανήτης θα ξαναρχίσεινα 
προχωράει πάλι προς τα ανατολικά. 
Αν αποτύχετε μέχρι σήµερα να τον εντοπίσετε, 
µην απογοητεύεστε. Επιµείνετε να κοιτάτε κά- 
θε νύχτα βὀρεια του Σκορπιού καιτου Τοξότη, 
καιµε την παρέλευση των ημερών θαξεχωρίσε- 
ΤΕ ὁτι ἑνα κὀκκινο αστέρι μετατοπίζεται σιγά - 
σιγἀ. Στις 15/3ου µεσουράνησε στην Αθήνα κα- 
τά τις 06ω35᾽ χ.ω-Ε., τις 15/5ου στις 04ω29᾽ 
χ.ωΕ., στις 15/6ου στις 02ω35δ᾽ χω.ξ., και 
15/7ου κατά τις Ο0ω0ά4᾽ χω.. Λέγοντας «με- 
σουρανεὶ» εδώ, δεν εννοούμε ὁτι θα βρεθεί 
ακριβώς στο ζενίθ, αλλά απλὼὠς στον τοπικὸ 
(Αθηναϊκό) μεσημβρινό. Κανονικά πρέπει να 
κοιτάτε κάπου 230-490 πάνω απὀ το νότιο ορἰ- 
ζοντα. 
Βέβαια η «µεγάλη» µέρα του Αρη θά ΄ναι η 
10/7/1886που θαβρεθεί σε «αντίθεση» καιθα 
µεσουρανει κατὰ τα µεσανυκτα, ἔχοντας μίαν 
εξαιρετικἠ λαμπρότητα ση µε πι Ξ -2,6 (2506 
της Αφροδίτης). Ακόμη σπουδαιότερη µέρατου 
όμως θάναι εκείνη της 16/7/1986,που θαβρε- 
θεί στο κοντινότερο για εφέτος σηµείο µε τη 
Γη, σε απόσταση 60.374.000 χλμ. και παρουσιά- 
ζοντας µεγάλο δίσκο, φαινόμενης διαμέτρου 
φ.δ.-23,19” µοίρας,που θάναι καιῃ μεγαλύτερη 
απὀ το έτος 1971, διότι κατ᾽ αυτήν την 19ετία, 
όποτε η Γη βρισκόταν μεταξὺ Ηλίου και Αρη,ο 
Άρης βρίσκοταν μακριά απὀ το περιἠλιὸ του. 
Ας κάνουμε γνωστὸ εδώ, ότι κατἀ την αµέσως 
επόμενη εμφάνιση του ᾿Αρη και συγκεκριµένα 
στις 22/9/19886α παρουσιαστεί ακόµα πιο µε- 
γαλειώδης, µε φ.δ. - 23081”, που θάναι και η 
καλύτερή του προσέγγιση μέχρι εκείνη της 
27/8/2003, που θα έχει φ.δ.- 25,11”. Αυτή η 
εμφάνιση θα εἶναικαιῃ σημαντικότατη του τερά- 
στιου χρονικού διαστήματος απὀ 1 μ.Χ.- 2286 
μ.Χ. Ακόμα: Ηπροσέγγισητης 8/9/2729 μ.Χ.θα 
εἶναι τὀσο ευνοϊκή (ελάχιστη απὀσταση 
59.647 000 χλμ.) ὠστε ο Αρης θα αποκτήσει 
φ.δ. - 25.16”, και λαμπρότητα πι Ξ -2,85. Θα 
μπορούσε να θεωρηθεί σαν τη μεγαλύτερη 
προσέγγιση Γης - Άρη, όλων των εποχών. 
Στις 16/8/86,η Σελήνη θα κρύψει απὀ πίσωτης 


Η διαδρομή του Ποσειδώνα, γιατο 1986. Η εικόνα ἐχειδιαστά- 
σεις 70κ4,5", και υπάρχουν αστέἑρες μέχρι 8ου μεγέθους. 


Οι Φφετινες διαδρομές έξι πλανητών. Πλούτωνα, Άρη, Κρό- 
νου, Ουρανού, Ποσειδώνα και Δία. Η διαδροµήτου Άρη εἶναι 
αριθμημένη, για την πρὠτη κάθε µηνός. Κατ εξαίρεση και 
µόνοσ αυτὀν, δεν ἐχειαπεικονιστείη θέση του γιατο µήνα 
Δεκέμβριο 86, για να µη µπλεχτεί µε την του Δία. Πάντως ο 
σταυρὸς αριστερά, δείχνει τη θέση του Αρη για τις 
31/12/86. Στην εικόνα απεικονίζεται τεράστια έκταση του 
ουρανού, εύρους 1500.54,40 
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ΤΟΥ Αρη (Ξ επιπρόσθηση]. Επειδη θα γίνειστις 
«18.00 χω. δεν θαιρανεί γιατί θα ναι ακόµα 

μέρα Μετα όμως περίπου ὡρα. θα μπαορέσοι- 

µε να δουμε την οπονΕµφανισητου Αρη 

Στις 25/89/86 θα βρίσκεται στο περιἠλιό του, 

ενώστις 3/8/1987 στο αφήλισ του, 

Το βόρειο πμιοφαιριό Του θσχει φθινοπωρινΏ 

ισημερία στις 1/8/86.ενώστις 26/10/88 θάχει 

χειµερινο ηλιοστάσιο. 

Στις 13/3/86η Γη κατηλθε τον ισηµερινόντου, 

ενώ το νότιὀ του πόλο θα τον βλέπουμε καλύ- 

τερα το Δεκέμβριο 

Ο Άρης θα φαινεται ανελλιπώς όλο το χρὀνο 


ΔΙΑΣ 


Εχοντας όγκο 1.918 φορὲς μεγαλύτερο της 
Γης και Τελείως διαφορετική σύσταση, απαιτεί 
εκτεταμένο σύγγραμμα για να κατανοηθεί Η 
φύση ὅμως του άρθρου µας, µας Επιτρέπει να 
περιοριστούµε σε λίγα, γιατί πρόκειται για το 
λαμπρότερο ουράνιο αντικείµενο µετάτη Σελη- 
γη και Αφροδιτη, κιέτσιο εντοπισµος του ειναι 
πανεύκολος. Κατ᾽ εξαίρεση όμως και µόνο για 
εφέτος, ο εντοπισμὸς του ὅεν θά ναι τόσο 
εὐκολος όσο συνήθως Ώέρασε σε «σύνοδο» 
στις 18/32/86, και άρχισε πάλι να φαίΐνοται στις 
4/3/8Β6ταξημερώματαστο Νοτιοανατολικό ορἰ- 
ζοντα Πάντως πριν τον Απρίλιο ο εντοπισµος 
του θά ᾿ναι δύσκολος 
Ας Ερθουµε στην εἰκ. Ί Βλέπουμε ὅτι ενώ τον 
Ιανουάριο ᾿ 86 ηταν στο βορειοανστολικὀ Αιγό- 
κερω, µετά το Μάρτιο θα βρίσκεται στον Υδρο- 
χοο 
Επιμείνοτε τα ξημερώματατου Απριλίου να κοι- 
τότε ΝΑ, Σίγουρα θα δείτε κάποιο λαμπρότατο 
αστέρι, καυτό θά ᾿ναιο Δίας. Κατάτις 15/5/86 
θα µεσοωρανήσει στις Όθω12 Χχωξ. τις 
19/68/86 στις 0θωρά χωξ,τις 15/27/86 στις 
Ο4ω31 χωξ.τις 15/8Β/86στις 02ω23᾽ χω.ξ. 
καιτις 15/9/86στις Ο0ω03᾽ χωξ Όπως εἶπα- 
μεκαιµετον Άρη, εννοούμε ὁτικατάτις σνα- 
φερθείσες στιγμές θα περνάει οπλὼς τον κε- 
ντρικὀ Ττοπικο µεσηµβρινο, Εσείς εκείνη Τη 
στιγµή να κοιτἀτε 460 πάνω απὀ το νότιο ορίζο- 
ντα, 

Ο αναποδισµός του θα διαρκἑσει 18 μέρες 
απο 13/7/86 - 8/11/86 

Στις 10/9/1986 θα βρίσκεται σε «αντίθεση», 
οπότε θά ᾿ναικαιη ευνοικὀτερή του γιαεφέτος 
μέρα. Θα αποκτήσει λαμπρότητα πι - -2,9 και 
σηµερινή φδ - 49,58’ μοίρας, που εἶναι και η 
καλυτερη απὀ το 1975 Η προσέγγισή του στις 
17/10/1987 θα εἶναι η καλύτερη για την επο- 
µενη 2Ρετία τουλαχιστον, φθάνοντας μέγιστη 
φό - 49,4” ἩΗ χειρότερη θάναι εκείνη της 
30/3/1999,.µεφὃ Ξ 44,21” καιµέγιστη λαμπρὀ- 
τητα μόλις ΠΠ Ξ -2,4. 

Λογω της τεράστιας απόστασης που µας χωρί- 
ζει, δεν παρουσιάζειαισθητὲς φάσεις Αν διαθὲ- 
τουµε πολύ ισχωρό Τηλεσκόπιο, ας γνωρίσουμε 
ότιθα παρουσιαζειτην Έντονατερη δυνατή για 
εφέτος φαση του στης 13/86/88. ὀπου θα λείπει 
λίγο από το δυτικὀ χείλος του. Δευτερευουσας 
σημασίας η φάση της 30/11/86, που θα λείπει 
το ανατολικὀ χείλος του. 

Στις 18/12/86, ο Αρης θᾳ περάσει μόλις 31 ΄ 
μοίρες βὀρειά του. Ο Δίας όμως εκείνη τη µέρα 
θα ΄ναι 13 φορές λαμπρότερὸς του 

Στο περιήλιο του θα βρεθεί στις 10/7/1987, 
ενώ στο αφήλιό του στις 14/6/1993 

Στις 30/8/1986, το βὀρειό του ημισφαίριο είχε 
εαρινή ισημερία. 

Στις 23/12/1985 η Γη πἐρασε απὀ την προέ- 
κταση Των δακτυλίων του, ανερχόμενη στο βό- 
ρειο ηµισφαίριό τση Εφέτος θα φαινεται καλύ- 
τερα το βὀρειό του ημισφαίριο. µε ευνοικότερη 
ὡς πρὸς αυωτῷ το Βέμα µερα την 14/8/1986. 
Στις 27/18/1889, η Γῃ Βα φαίνεται ὅτι διέρχεται 
µπραστα απο τον ηλιακό δίοκο, για ἑναν παρα- 
τηρητή που βρίσκεται στο Δία 


ΚΡΟΝΟΣ 


Όπως αναφέραμε στην παραγραφο για τον 

Αρη. 0 Κρόνος θα βρίσκεται εφέτος λίγο πιο 
πάνω απο το Σκορπιό, ενώ ὅπως ειπαµεο Αρης 
θα περάσει 1,30 μοίρες απὀ κάτω τοι, πριν απὀ 
τα ξηµερωματατης 18/2/1986 Απλά, ακολοι- 
θώντας τις οδηγίες µας για πρὠιμο ἐεντοπιομὀ 
του Αρη, εἶναι σίγουρο τι θα βρείτε και τον 
Κρόνο. 
Στο γυμνό µάτι Θα είναι χαρακτηριστικἁἀ λα- 
µπρός Στις28/5/86πουθα βρεθείσε «αντῖθε - 
ση», θάχει μέγεθος πι- 0.0. ενώ τον Οκτώβριο 

Β6θάχειτη μικρότερη λαμπρότητα, ΠΙΞ 30:6.Η 
σηµερινή Φαινομένη διάμετρός του θᾳ φθάσει 
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ΟΥΡΑΝΟΓΡΑΦΙΚΟ ΓΛΑΓΩΣ 


ΟΥΡΑΝΟΣ 


17Ε 30 ην γρ κο κακο κας 174 ἴΌπν 
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ο Τοο 


πλανήτη Όωρανου καθ ὀλοτο Ἱ 
ολο) «τὰς εβώρωης ενα απλο νομό η εθλαοµὲ 
με, σνάποδο/ Ο' 
θους. κάνα στάσεις 714,5: ο. ο κάθε 
ροκ.-ι Ὁ ο πας προς Ἴχου µη” 


να τρ 121815) 


Περιοχές που θα δουν τη διάβαση του Ερμή μπροστὰ απότον 
ηλιακο δίσκο. Καλύτερη περιοχη, τα Β.Δ. παραλια της Αυ- 
στραλίας. Χειροτο ο 

περιοχές 2 και 3 
αντίστοιχα. 


θα εἶναι η σκιασµένη Επιφάνεια, Οἱ 
δουν µόνο την ἐξοδο και την εἰσοδο 


-50 "120 1.0 
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τη μέγιστη τιµή των 18,56” καιθα ΄νοιη καλύτε- 
ρη µεχριτο 1991, Όσο γιατο δακτύλιό του, ο 
μέγιστος αξονὰς του κατάτις 28/5/86 α εἶναι 
41:81” Ο µικρὸς ἀξονάς του όμως, θα λαβειτη 
μέγιστη τιµή του κατά τις 21/5/86 και θά ΄ναι 
17:89” 


Ὁ Κρόνος θΘᾳ φαίνεται συνέχεια, μεχρι τις 
17/11/86, ὁπουτότε θαβυθιστείστο λυκόφως. 
Στις 4/12/86 θα περάσει απὀ την ἀλλη πλευρά 
του Ηλίου (Ξ σύνοδος) που φυσικὰ θά ᾿ναικαιη 
χειρότερη εφετινἠ µερα του Θα ξαναφανεἰ τα 
ξημερώματα της 29/12/86 χαμηλά στο ΝΑ 
ουρονό, αλλά ο εντοπισμός του τὀτε θά ΄ναι 
εξαιρετικά δύσκολος 
Ο δίσκος του θα µας παρουσιάσει φάση στις 
3/3/86 και 24/8/86 Η τιµή της ὅμως δεν θά 
ναι μεγαλύτερη απὀ 0,04”’ 
Στο περιἠλιόὀ του (μικρότερη απὀσταση απο τον 
Ηλιο) βρέθηκε στις 8/1/1974 και στο αφήλιὀ 
του [μεγαλύτερη απὀσταση) θά ναι οτις 
11/9/1988 
Σήµερα το βὀρειὀ του ημισφαίριο εχει άνοιξη 
Γι αυτό, βλέπουμε περισσότερο το βὀρειό του 
ημισφαίριο, ενώ το δακτύλιό του αρκετά πλατύ 
Καλύτερη μέρα για να δουμε κἀτιπερισσότερο 
απὀ το νὀτιότου ημισφαίριο. θά ᾿ναιη21/7/86 
Η Γη ανήλθε απὀ το επίπεδο των δακτυλίων του 
στις 3/3/1980 Θατοκατέλθειστις 21/5/1995 
κατ αυτέςτις διθλεύσειςτης Γης, οι δακτύλιοί 
του εξαφανίζονται φαινομενικά Απότις ανωτέ- 
ρω 2 ημερομηνίες, εικάζουµε ὁτι το 19879 
δακτυλιὸς του Θα φαίνεται κατὰ το δυνατόν 
πλατύτερος. 
Στις 14/7/1990 η Γη Θα κἀνειδιάβαση µπροστά 
απὀ τον ηλιακὀ δίσκο, σχετικἁ για κάποιον κρὸ- 
νιο παρατηρητἡὴ Επισης στις 18/1/1991 ο κρόὸ- 
νος θᾳ υποστεί «επιπρόσθηση» απὀ τον Ηλιο 


ΟΥΡΑΝΟΣ 


Ανακαλύφτηκε στις 19/3/1781 απὀ το µουοικὀ 
ἨΝΗΠΘΙπι Ηθ/ΡςΠΕΘΙ. Ναι μεν, εφέτος θα φθάσει 
σε µἐγεθος πι- 5,5, αλλά μπορούμε ναθεωρή- 
σουµε ὅτι βασικα είναι αόρατος µε γωμνό µατι 
Απαιτούνται τουλάχιστον κιάλια. Ο εντοπισμός 
του δεν εἶναι εὐκολος, αλλα δεν εἰναι δυσκολό- 
τερος εκείνου της Δήμητρας. Ο Άρης θα µας 
βοηθήσει για µια πρώτη αναγνώριση, κάπου το 
Μάρτιο Πράγματι, τα ξημερώματα της 
13/3/86, ο κόκκινος πλανήτης εἰἶχε περάσει µό: 
λις 21΄ μοίρας πἀνωαπότον Ουρανό. Μπορείη 
ὀψη του να µην εἶναι θεαματική, αλλά η πρὠτη 
αναγνὠρισή του, αποτελει µία απὀ τις συγκινη- 
τικότερες στιγµες ενος ερασιτεχνη αστρονό- 
μου 

Αρχὲς του 1986 θα φαίνεται στο ΝΑ. πρωινό 
οµρανό, 27/3/86 θα αρχίσει τον αναποδισµό 
του, 11/6/86 θα εἶναι σε αντίθεση στο στίγμα: 
1Τῳ18΄, -23511᾽,στις 27/8/86 θο είναι στη Β 
του στάση και θα βρἰσοκεται στο βραδινό ΝΔ 
ορίζοντα, για νά ᾿ρθεισε σύνοδο µε τον ἨΗλιο 


στις 14/12/86. Στην Αθήνα θα µεσουρανείτις 
15/3ου στις 0θω22᾽ χω-.,τις 15/4ου 04ω2ρ᾽ 
χ.ωΕ, τις 156/5ου 0Ο2ω19᾽ χωξΕ., και Τ7/6ου 
στις ΟΟω00᾽ χω-Ε. Να κοιτάτε 290 πάνω απὀ το 
νότιο ορίζοντα, κατ᾽ εκείνες τις στιγμές Θα 
φθάσεινόχειφ ὅ Ξ 3,86” µοιρας, που θα ΄ναι και 
η μεγαλύτερη μέχρι το ἑτος 2095 
Στοπεριήἠλιό του ἦταν 19/5/1966, καιστο αφή- 
λιο θά ΄ναιστις 27/2/2008 

Στις 8/10/1985, το βὀρειὁ του ημισφαίριο εἶχε 
χειμερινό ηλιοστάσιο, 

Το έτος 2007, η Γπ θα περάσει το επίπεδο των 
δακτυλίων του 

Κατά το διάστηµα 1980-1988, ὀποτε ο Ουρανός 
Βρισκεταισε «σύνοδο»,ο Ηλιος του κάνει επι- 
προσθηση. Απὸ την αλλη πλεωρα κοι για το δια- 
στηµα 1981-1988 και ὀποτε βρἰσκεται σε αντί- 
θεση, η Γη φαίνεται(απὀ αυτόν] να κανει διαβα- 
ση µπροστα απο τον ηλιακό δίσκο 


ΠΟΣΕΙΔΩΝΑΣ 


Αναμφίβολα, η διαδικασια εντοπισμού του Είναι 
κοπιαστικη, ακομα κιαν έχετε καλο τηλεσκόπιο 
Κι αυτό, γιατί λόγω της τεράστιας απὀστασής 
του, φαΐνεταισαν απλό πρασινωπό αστέρι, χωρίς 
σχεδὀν δισκο, αφου δεν πρὀκειταιναξεπεράσει 
μιά φ ὃ: 2,3” (θά ΄ναιη μεγαλύτερη απὀτο έτος 
1944). 
Πως θᾳ εντοπιστεί: Απὸ την εικ. 1 βλέπετε χον- 
δρικἀτη θέση του, Πάνω του και δεξιό βρίσκεται 
ενας ὀχι αρκετά ευδιάκριτος αστέρας, λευκος, 
µε πι - 386. Είναι ο «μ Τοξοτης» (ἡ αλλιως 
ΡοΙί8), και στην εικ 2 φαίνονται οι αναγκαίες 
λεπτοµερειες της περιοχής και µερικά ἁστρα 
που Θα µας οδηγήσουν στον εντοπισμὸ του 
Πλανήτη. Έχοντας μέτριας ισχύος κιάλια, απὀ 
τον «μ» κατεβείτε στον «14 ΤΟξ.» και κάπου 
ἀλλο τόσο κάτω και αριστεράἀ, θα µπορεσετε να 
διακρίνετε ἕνα μικρό αστέρι που απὀ νύχτα σε 
νύχτα θα µετακιγείται µεταξὺ των ἄλλων (φαι- 
νοµενικα) κοντινων του Αυτός θα εἶναι ο Πο- 
σειδώνας. Σχετικἀ µε την εἰκ. 8, πρέπει να σας 
πουμε κατι’ Αρχικα θα εἶναι πολύ σωστήη ενδε- 
χοµενη ενἐργειᾶσας, αφού εντοπίσετε τον «14 
ΤΟξ.», να κατεβείτε κι άλλο νότια για να βρεῖτε 
τον «ΑΡΤΟξ»και« 11 ΤΟξ», ὠστεναβεβαιωθεί- 
τε οτι εἰσαστε στη σωστή περιοχή. Ενδέχεται 
όμως τη µέρα που θα κάνετε παρατήρηση, στη 
θἐση του «ΑΡ ΤΟξ» να µην βρειτε κανέναν 
ευδιάκριτο αστἑρα Γιατί; Γιατί ο «ΑΡ Τοξότου» 
είναι μεταβλητός, κηφείδης, µε λαμπρότητα 
αυξομειούμµενη ανάἁ 25,4 ώρες απὀ πι Ξ «6,8 
μεχρι πῃ Ξ «7,8, κι ενδἐχεται τη στιγµή που κἀ- 
νετε παρατήρηση, να βρίσκεται στο ελἀχιστὸ 
του 
Στον εντοπισμὀ του θα βοηθήσει κιο Αρης. 
Έτσι, το βράδυ της 8/4/86.ο9 Άρης θα περά- 
σει μόλις 87᾽ μοίρας νοτια του Ποσειδώνα 
Υπενθυμίζουμε, ὁτιο Αρης ήδη θα µας έχει 
βοηθήσει γιατον εντοπισμό του Κρόνου, Ουρα- 


ΠΑΓΩΜΕΝΗ ΙΣΤΟΡΙΑ 


Η ιστορἰα αρχίζει ιµηλά στα σύννεφα, ὁὀπου ἑνα 
μόριο σκόνης μαζεύει υδρατμούς στην επιφά- 
ψειά του, Οι ατµοί αποκρυσταλλώνονται σε πα- 
Υγο, κιεν συνεχεία ο πἀγος γίνεται νιφάδα χιο- 
νιού. Αν δηλαδή ο αέρας ήταν τελείως καθαρός, 
δεν θα υπήρχε χιόνι, Είναι όµως το ἰδιο αλήθεια 
πως αν δεν υπήρχε χιόνι,ο αἐρας θᾳ ήταν πολύ 
πιο ακάθαρτος. Ἐχειαποδειχτεί ότι οι νιφάδες 
του χιονιού κυριολεκτικά «σκουπίζουν» τον αὲ- 
ρα καθὼς πέφτουν αργά στην επιφάνεια της 
Γης. Γι ᾿ αυτὀ πολλοί εἶναι οι επιστήμονες που 
θέλουν να εκμεταλλευτούν αυτήν την ιδιότητα 
του χιονιού. γιανα μάθουν πράγµαταπου συνέ- 


Όπως τα δακτυλιδια στουςκορµους Των δενδρων, τα στρω- 
µατα πάγου αποτελούν κατάλογο γεγονότων της εποχής που 
ἐπεσε το χιόγι, Τα στρώματα αυτά συνεχώς γίνονται λεητό- 
τερα καθώς πιἐζονται απὀ νέα στρώματα πἀγου. Μια τρύπα 
βάθους 100 µέτρων µπορείνα φτασεισε πάγοπου ἔπεσεσα 
Χιόνι πολλά χρόνια πριν γεννηθεί ο Χριστός. 


βησαν σε προηγούμενες εποχές 
Καθώς οι νιφάδες του χιονιού πέφτουν. µα- 
ζεύουν µικροσκοπικἀ κομμάτια απὀ οτιδήποτε 
συναντούν. σωματίδια άμμου, ηφαιστειακή στᾶ- 
χτη, ραδιενἐργειααπὀ πυρηνικἁ τεστκλπ. Στην 
Γη λοιπόν οι νιφάδες εἰναι παγωμένα µείγµατα 
απ᾿ οτιδήποτε υπήρξε στον ουρανό την ηµέρα 
που ἐπεσαν. Αποτελούν μ᾿ αὐτὸν τον τρόπο 
μουσείο, απ᾿ ὁπου µπορεί κανεὶς να μάθει γε- 
γονότα και συνέβησαν στο παρελθὀν και μάλι- 
στα µε µεγαλῃ σκρίβεια. Αμερικάνοι και Σοβιε- 
τικοί φρόντισαν να εκμεταλλευτούν αυτά τα 
µουσεία στο Νότιο Πόλο ανοίγοντας τρύπες 
μέσα στον πάγο βάθους μεγαλύτερου απὀ 2000 
µέτρα. Μ᾽ αυτὸν τον τρὀπο πήραν πάγο που 
είχε σχηματιστεί χιλιάδες χρόνια πριν. Στο σο- 
βιετικὀ ερευνητικὀ σταθμὀ κοντά στο Βοστόκ 
στο Νότιο Πόλο, βρέθηκαν στρώματα πάγου 
που έπεσαν µε τη µορφή χιονιού πριν 150.000 
χρονια. 
Το 1960 ομάδα επιστημόνων προσπάθησε να 
δει την ιστορία των µεταβολώων της θερµοκρα- 
σίας της Γης µέσα απὀ ἑνα αρχαίο κομμάτι πα- 
γου. Στηρἰχτηκαν στα γεγονότα ότι ο πάγος 
ήταν καποτε Χιονι, το χιόνι ἦταν κάποτε ὠκεα- 
γὸς και ο ωκεανός ἐχει δύο μορφές Η20 - µία 
που περιἐχειβαρὐισότοπο οξυγόνου (το οξυγό- 
νο - 18) καιη ἀλλη ένα ελαφρύτερο (το οξυγονο 
- 16). Το ωκεάνιο νερο εξατμἰζεται κοντά στον 
Ισημερινό, σχηματίζει σύννεφα, που εν συνε- 
χεια κινούνται προς τους πόλους. Ὅταν το νε- 
ρό εξατµἰζεταιοι δύο μορφὲς οξυγόνου αναµι- 
γνύονται σε σταθερή αναλογία Ὅπως ὅμως τα 
σύννεφα κινούνται προς τους πόλους αυτή η 
αναλογία μεταβάλλεται. Το βαρύτερο οξυγονο - 
18 συμπυκνώνεταιγρηγορότερα απὀτο ελαφρύ 
και πέφτει ἑνα γρηγορότερα µε τη µορφή βρο- 
χής ἡ χιονιού. Όσο χαμηλότερη εἰναιη θερµο- 
κρασίατης Γης κατατην περἰοδο που το σύννε- 
φο κάνειτη διαδρομή Ισημερινού - Πόλων τοσο 
λιγότερο οξυγόνο - 18 πηγαϊνει τελικἀ στους 
Πόλους. Λιώνοντας κάποιο κομμάτι πάγου. και 
μετρώντας την αναλογία των δύο ισοπόλων 
µπορεί να γίνειο κατάλογος της θερμοκρασίας 
της Γης την εποχἠ που ἐπεσε το χιόνι, απὀ το 
οποἱο σχηματίστηκε το κομμάτι του πάγου. Οι 
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μετρήσεις αυτες ειναι πολύ ακριβείς. Μετρώ- 
ντας πἀγο που έπεσε πριν απὀ αρκετές ὄεκαε- 
τίες, μπορεί να διακρἰνεικανείς χιόνιπου ἐπεσε 
το καλοκαίρι απὀ χιόνι που ἔπεσε το χειμώνα. 


6.ς.Ό.: ΤΟ ΝΕΟ ΗΛΕΚΤΡΟΝΙΚΟ ΜΑΤΙ 


Τι µπορεί να έκανε τη ΘΟΝΥ να αυξήσει την 
παραγωγἠ των ημιαγωγών που χρησιμοποιεί κα- 
τὰ 5000, σε µια περίοδο μάλιστα οικονοµικής 
ύφεσης για τη βιομηχανία ημιαγωγών; 

Η απαντηση βρίσκεται σ᾽ ἑνα ειδικὀ τύπο ημια- 
γωγώὠν.τον 5 Ο Ώ. (ο 6.06 Ώ προέρχεται απὀ 


Τα συστηµατα καθοδηγησης πµραυλων ειναιµία απὀτις πολ. 
λὲς εφαρµογες της νεας τεχνολογίας 5.5.0. 


τις λεξεις 0Π8Γᾳ08 - Οουρ!εά Ὠενίος). Ο ηµια- 
γωγός αυτός χρησιµοποιείται σε βίντεο κἀμε- 
ρες, τηλεοράσεις, ρομπὀτ, και γενικἀ όπου 
χρειαζεται µεταφορά φωτός για την απεικόνιση 
ἡ την αἰσθηση ενός αντικειμένου. 

ο 6.9.0Ὀ. συνίσταται απὀ έναν αριθμό πυκνω- 
τών, τοποθετηµένων στη σειρἀ, αποτελώντας 
ἐτσι τους κρίκους µιας αλυσίδας. Το φως αφού 
πρωτα μετατραπεί σε πηλεκτρικὀ φορτίο, µετα- 
βιβάζεται διαδοχικἁ απὀ τον ἑνα πυκνωτή στον 
ἀλλο µέχριπου φτάνειστον τελευταίο. Έτσι, το 
φωτεινό εἶδωλο, µε τη µορφή πακέτων φορτίου 
φτάνει μέχρι τον τελευταίο πυκνωτή, απ᾿ όπου 
γίνεται η «αποκὠδικοποίηση» 

Η πρωτη κάµερα της ΘΟΝΥ βασισμένη στην 
τεχνολογία ΟΟΏ φτιάχτηκε το 1980 και εγκα- 
ταστάθηκε στην καμπίνα των πιλότων ενὸς 
«υπ]ρο «εί. Έτσι ἔδωσε την ευκαιρία στους 
επιβάτες να ὅουν την απογείωση και την προ- 
ογείωση του αεροπλάνου ὁπως την βλέπουν οι 
πιλότοι 

Η επὀµενη προσπἀθεια της ΘΟΝΥ ἦταν µια βί- 
ντεο κάµερα που μπορούσε να γράψει Φωτο- 
γραφίες σε μαλακό δίσκο µε ηλεκτρονικὀ τρὀ- 
πο Η κάμερα δόθηκε γιατεστσε εφημερίδα Οι 
εικόνες, όπως διαπιστώθηκε δεν εἰχαν την επι- 
θυμητή διακριτική ικανότητα. 

Απὸ τοτε ἐγιναν σημαντικές βελτιώσεις. Η τε- 
χνολογία ο 6 Ὀ. βρίσκει εκτὸς απὀτις εµπορι- 
κὲς και στρατιωτικὲς εφαρμογές. Έτσι, είναιτα 
«Πλεκτρονικά µότια» για πολλά συστήματα πλοή- 
γησης κατευθυνοµένων πυραύλων. 


ϱ ΚΟΜΠΙΟΥΤΕΡ - 


ΜΕΤΑΦΡΑΣΤΗΣ ΤΗΣ ΕΟΚ 


Το 1982 μπήκαν τα θεμέλια για την εφαρµογή 


ενὸς σχεδίου ανανέωσης Του κομπιούτερ που 
βοηθατοιις µεταφραστὲς της Ευρωπαϊκής Κοι- 
νότητας στο έργο τους. Κάθε γλὠσσα θα αντι- 
προσωπεύεται στο σύστηµα του κομπιούτερ µε 
κἀποιο μοντελο που θατης επιτρἑπει να µετα- 
φραστεί σε κάποια άλλη απὀ τις ἑξι υπόλοιπες 


γλὠσσες. Τα ἐγγραφαθα μεταφραζονταιέτσισε 
πρωτη φαση απὀ το κομπιούτερ. και µετα οι 
μεταφραστές θα επεξεργάζονται τα κείµενα 
και θα τους δίνουν την τελική µορφὴ 
Ειδικοίτης επιστήμης των κομπιούτερς, και κα- 
θηγητὲς ξένων γλωσσών απὀ 11 Εωρωπαικά Πα- 
γεπιστήµια έχουν αναλάβει τη σχεδίαση τοι! 
συστήµατος που θᾳ λέγεται ΕιωΓοίγᾶ 

Σύμφωνα µε αποφάσεις που ελήφθησαν το 
1982,Το κομπιούτερθα εἰχε 42 ζευγἀρια γλωσ- 
σὠν, ὁσοι δηλαδή εἰναι όλοι οιπιθανο!ί συνδυα- 
σμοίτων 7 διαφορετικὠν γλωσσων των χωρών - 
µελων της ΕΟΚ. Πρόβλημα ἐχει δημιουργηθεὶ 
όµως τώρα µε τα Ισπανικά και τα Πορτογαλικά 
που θα πρέπει να υπάρχουν επίσης στον κο- 
μπιούτερ, αυξάνοντας ἑτσιτο συνολικὀ αριθμὀὸ 
των γλωσσών σε 9 και τους πιθανοὺς συνδυα- 
σμούς σε 72. Έτσι, ο προὐπολογισμὸς απὀ 16 
εκατομμύρια λιρες Αγγλίας ανεβαίνει σε 2ὲ 
εκατομμύρια και οχρὀνος κλήρωσης του έργου 
καθυστερεί κατὰ 18 µήνες, Το υπάρχουν σὺ- 
στηµα, 0 ΞΥ5ίΓ8η όπως λέγεται, εἶναι µια παλιὰ 
κατασκευή που ἔχει τρία µόνο ζευγάρια γλωσ- 
σών;: Αγγλικά - Γαλλικά, Γαλλικά - Αγγλικά και 
Αγγλικά - Ιταλικα Οι μεταφραστές που δου- 
λεύουν µε τον Θγρδίταπ βελτιώνουν την απὀδο- 
σή τους απὀ 7 σελίδες την ηµέρασε 20-25 Με 
Το καινούργιο όμως σύστηµα η απὀδοση θα ανὲ- 
βει μέχρι κοι 50 σελἰδες την ηµέρα. 


ΨΗΦΙΑΚΗ ΕΠΕΞΕΡΓΑΣΙΑ ΕΙΔΩΛΟΥ 


Η λήψη και η επεξεργασἰα οπτικής πληροφο- 
ρίας απὀ πλεκτρονικὀ υπολογιστή ονομάζεται 
Ψηφιακή επεξεργασια ειδώλου. Χρησιμοποιεί- 
ται λέξη εἴἰδωλο μάλλον παρά εικόνα, µια και οι 
υπολογιστές αποθηκεύουν αριθµητικἀ εἰδωλα 
των εικόνων που «βλεπουν». Ο κλάδος που 
ασχολείται µε την επεξεργασία ειδώλου εἶναι 
ἑνας απὀτους σημαντικότερους των οοπιριυ!θΓ 
οΓ8ρΠΙΟ65. Κάποιο εἴδωλο λαμβάνεται απὀ κά- 
µερα ή ανιχνευτή, καικατόπιν γίνεταιη επεξερ- 
γασἰατου απὀ τον υπολογιστή, βάσει ορισμένων 
τεχνικών που έχουν επινοηθεί για να παρθούν 
ὁσοτο δυνατὀν περισσότερες πληροφορἰες μὲ- 
σα απὀ το θόρυβο. Ο θόρυβος µπορείνα υπάρ- 
χει λόγω της μεγάλης απὀστασης κἀµερας - 
αντικειμένου, ἡ των περιορισμένων δυνατοτή- 
των της κάμερας ἡ για κάποιον ἀλλο λογο, και 
εἶναι προφανές ὁτι όσο μεγαλύτερος εἶναι ο 
θόρυβος, τόσο μεγαλύτερη γίνεται η ανάγκη για 
Ψηφιακή επεξεργασίἰα. Οἱ τεχνικές που συνή- 
θως χρησιμοποιούνται έχουν σα βάση Ψηφιακά 
φίλτρα ἡ εχουν αναπτυχτεί άλλες τεχνικες 
όπως αυτή που χρησιμοποιήθηκε απὀ τους 
Αμερικανούς για πρώτη φορά για να κάµουν 
ευκρινέστεροτο εἴδωλοπου ἐστειλε οδορυφό- 
ρος| απαςαϊ,που απεικονἰζειλίµνες στη Γη. Το 
αρχικό εἰδωλο υπέστη αντιθετικἠ αναβάθμιση 
(οοη!γαδί ϱηπαποθπιθη!). 

Η αντιθετικἠ αναβάθµιση έγινε ως εξῆς: Στο 
αρχικό είδωλο οιτιμὲς φωτεινότητας σ᾽ ολατα 
Ρἰχθίς (σηµεία εικόνας) βρίσκονται πολὺ κοντά, 
Παίρνουν λοιπόν τις τιμες των λιγότερο φωτει- 
γὠν ρἰχείς και δίνοντάς τους τιµη που αντιστοι- 
χείσε μαύρο, καιτις τιμες Των φωτεινών ρ/χθίς 
και δίνοντάς τους τιµή που αντιστοιχείστολευ- 
κὀ και αναπροσαρµόζοντας γραμμικά όλες τις 
ενδιάµεσες τιµές, η αντίθεση (οοπΙΓγας5!ί) της 
εικόνας αυξανειπολύ. Στην αντιθετικὰ αναβαθ- 
µισµένη εικόνα το νερὸ Των λιμνών παρουσιᾶ- 
ζεται µε μαύρο χρώμα. Πολλές φορες δεν γίνε- 
ται η κατανομή των τιμών Των ρἰχθίς γραμμικά, 
αλλα λογαριθµικά ἠ βάσει κάποιας ἀλλης κλίµα- 
κας ὡστε να δοθεί ἔµφαση σε ορισμένες µόνο 
τιμες. Αυτό που ἐγινε στο πιο πάνω παραδειγμα 
ἦταν βασικἀ ἑνας τεχνικὸς ανασχηματισµόὀς της 
κλίμακας των τιμών των Ρ/χείς. 

Φυσικά, µετις τεχνικες γιατην αναβάθμιση του 
ψηφιακού ειδώλου δεν έχουµε δημιουργία νε- 
ων πληροφοριών Απλώς, οι πληροφορἰες που 
µας ενδιαφέρουν αυξάνονται σχετικἀ µε τις 
πληροφορίες που εἰναιάχρηστες, καιτις οποίες 
βέβαια απορρίπτουµε 

Οι τεχνικὲς αυτὲς έχουν βρει δεκάδες εφαρ- 
μογές ὀχι µόνο στο Διάστημα. Έτσι, στην Ιατρι- 
κή όλα τα σύγχρονα µεγάλα μηχανήματα στα 
τμήματα Ακτινολογίας και Πυρηνικής Ιατρικής 
κυρίως, όπως ο αξονικὸς τομογράφος ἡ ψηφια- 
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κὀὸς αγγειογράφος κλπ δίνουν τη δυνατότητα 
στο χρήστη να επεξεργαστει το ειδωλο ὅπως 
αυτόθβλει, χρησιµοποιώντας το καταλληλο πρὀ- 
γραµµα του υπολογιστη Σε πολλα Ιατρικά κε- 


ντρα μάλιστα του εξωτερικου. υπαρχει ειδικό 
τμῆµα επεξεργασίας ειδώλων. Τα τερματικά 
απ᾿ όλα τα τµήµατα του κεντρου στέλνουν τα 
είδωλα σ᾿ αυτό το εξειδικευμένο τµήµα που τα 
επεξεργάζεται ἔχοντας οτη διάθεσή του κά- 
ποιον µεγόλο υπολογιστή 

Επίσης, διαφηµιστες, καλλιτέχνες, εκδότες, 
Φφωτογραφοι χρησιμοποιούν ψεωδοχρώματα και 
αλλες τεχνικὲς για να ὅημιουργήοουν ελκυστι- 
κά /8ρΗ/605. Το σηµαντικό γι αυτούς είναι ότι 
επεµβαίνουν στό ειδωλο και μπορουν να απρο- 
σθεσουν ἡ να αφαιρέσουν κάτι, ανάλογα µε τη 
Φαντασια η την προτιµησή τους 

Στην Αμερική, πολλα κομµωτήρια έχουν ΤΟΠΟ- 
θετησει απλά συστήµατα επεξεργασιας ειδώ- 
λου, κιξτσι µπορεί κανείς να δει τον εαυτό του 
στην οθόνη Του τερματικού πως θα εἶναι µε 
διαφορετική κόμμωση, µε γενεια η χωρὶς γένεια 
κλπ 

Ειναι γεγονὸς πως ο αριθµος Των εφαρμογών 
που Εχει η ψηφιακή επεξεργασία ειδωλου δεν 
Εχειθρια Εξαρτάταιίσως µόνο απὀ τη φαντασία 
του ανθρωπου 


ΟΙ ΚΑΡΤΕΣ ΤΟΥ ΜΕΛΛΟΝΤΟΣ 


0, «κομψές κάρτες» Είναι ἑνα ἡ περισσοτερα 
µικροηλεκτρονικά τσιπς τοποθετημένα σ᾿ ἑνα 
κομμµάτιπλαστικής καρτας που ἐχειτο μέγεθος 
µιας κοινής πιστωτικής κάρτας Τέτοιες κάρτες 
που έχουν ελάχιστα μικρότερη υπολογιστική 
ισχυ απ΄ ὀτιένας προσωπικὀὸς υπολογιστής, πα- 
ράγοντα! και χρησιμοποιούνται τελευταία στη 
Γαλλία και την Αμερική Μέσα σε λιγότερο απὀ 
ἕνα χρὀνο υπολογιζεται ὅτι εἶναι πιθανό να 
υπάρχει όλη η ισχὺς ενὸς προσωπικού υπολογι- 
στη σε µια τέτοια κάρτα! 

Απλούστερες τεχνολογικἁ κάρτες υπάρχουν τα 
τελευταία χρόνια σε πολλες προηγμένες χώρες 
του κόσμου, οπως στην Αγγλία καιτη Γερμανία 
Χρησιμοποιούνται σαν πιστωτικὲς κάρτες, για 
υπεραστικὲς συνδιαλέξεις κλπ Σε λἰγο καιρό 
ουτες οι κάρτες θα μπορούν να αποθηκεύουν 
με Ψηφιακο Τροπο την υπογραφη του κατοχου 
της κάρτας ήτα δακτυλικάτου αποτυπώματα, κι 
ἔτσι αυτες οι απόλυτα προσωπικές κάρτες θα 
μποροῦν να χρησιμοποιηθούν σαν κλειδιά απο- 
λύτου ασφαλείας, θα επιτρέπουν πρόσβαση σε 
τηλεφωνικά δίκτυα, τράπεζες πληροφοριών 
κλπ 

Εκεί όµως που οι κάρτες αυτές φαίνεται ότι θα 
καµουν πραγματική επανασταση εἶναι ὅτι Εχει 
σχέση µε τις εμπορικές συνδιαλλαγές, Σεπερἰ- 
πτωοση κάποιας αγοράς για παράδειγµα, τοποσὀ 
της συνδιαλλογἠς αποθηκεύεται στη µνήµπ της 
κάρτας, πιστώνεται στο λογαριασμό του εµπὀ- 
ρου και θκπίπτει απὀ το λογαριασμό του κατὀό- 
Χου της κάρτας που υπάρχει βέβαια στη µνήµη 
της τελευταίας. Αυτό γίνεται αυτόματα µε κάθε 
αγορα, κι ετοι ο κατοχος Της καρτας µπορει να 
οπαταλήσει µὀνο Το ποσό που ἐχει στο λογα- 
ριασμο του Φυωσικά, το κατάστηµα µε το οποιο 
γίνεται η οιινδιαλλαγή θα πρέπει να διαθέτει το 
καταλληλο τερματικό µε την υποδοχἠ όπου θᾳ 
τοποθετηθεί η κάρτα 

Το βασικο σηµείο που κἀνειτις κομψές καρτες 
να διαφέρουν απὀ τις κάθε εἰδους άλλες κάρ- 
τες που κυκλοφορούσαν μέχρι σήµερα εἶναι ὅτι 
οι κομψές κάρτες έχουν προγραμματιζόμενη 
ΒΟΜ µνήµη. που µπορει να θυμάται τις πληρο- 
φορίες που ἐχειακόμα κι όταν η κάρτα δεν είναι 
ουνδεδεµενη µε κάνενα τερµατικὀ. Επίσης αυ- 
ΤΠ η μνήμη µπορεἰ να «γραφει» το ποσό κἀάθε 
συνδιαλλαγής και το συνολικό ποσὀ που έχει 
ξοδευτει, ἔχοντας ἐτσι κάθε στιγµή τον έλεγχο 
του λογαριασμού 

Επίσης, κάθε τέτοια κάρτα περιέἑχει τη δικη της 
6.Ρ .υ. και κατασκευάζονται µε τέτοιο τρὀπο 
που σε ουγκεκριµένα µέρη της µνήµης της 
κάρτας να εἶναι αδύνατη ηπροσβαση ΗΟΡΙ) 
δεν θᾳ υπακούσει σε καμιά εντολή για αλλαγή 
των πληροφοριών που ἐχουν αυτά τα µέρη της 
µνήµης. Είναι βέβαιο ότι αυτού του εἰδους οἱ 
καρτες θα επικρατήσουν τελικά και ίσως φέ- 
ρουν σημαντικὲς αλλαγές στη λειτουργία της 
οικονοµίας όλων των χωρών. Ιδιαίτερα φαίνεται 
πιθανό να απλοποιήσοων τις καθημερινές 
εµπορικες συναλλαγεὲς και ἐτοι Το «μεταλλικό» 
και «χάρτινο» χρήμα Θα αντικατασταθεί απὀ 


«μοναδες αγοραστικής ισχύος» αποθηκευμέ- 
νες ηλεκτρονικα σε «κομψές κάρτες».. 


ο μων ων ν.μ των ακομα 


Ο.«ουψες καρτες ετναι Πλοστικες 5! περιέχουν µνκροηλε- 
ατρονικά κυκλωματα Ἀπορουν να γνρων πιστωτικε. καρτες͵ 
κλειδιά οσφαλειας ἡ φορητά κομπιουτερ. Για ας Ίματο 
Τφις (πάνω δε ξιο), πδῳ Εχε; ἕνα µικροςπεξεργοστη κοὶ διό- 
φορα ε.δη µνηµης µπορεινα αποθηκευσθι κΏ! να Ώνανσεωσει 
του πιστωτικό λογαριασμο Ἱστσιπ επικοινωνεί µς εξωτερικό 
μηκονιομό µεσω 8 µεταλληκων Επιαφων (πονω Οριστερα) στο 
μπροστινο µερος της κάρτας (κότω αριστερο) 
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ΑΙΑΣΤΗΜΙΚΑ ΝΕΑΛΒΑΚΟΩΕΙποσΟ πουν σος 


ΕΡΜΗΣ: Η ΑΝΤΙΣΤΡΟΦΗ 
ΜΕΤΡΗΣΗ ΑΡΧΙΣΕ 


Γιατί να γίνει ἑνα µινι Σατλ δέκα χρὀνια µετά 
τους Αμερικανούς; 

«Σε σύγκριση µε το Σατλ των Η.Π.Α., ο Ερμής 
εἶναι ἑνα καινούριο σύστημα. Δεν κάνουµε το 
ἰδιο πράγµα σε μικρότερη κλίµακα, µεκαθυστέε- 
ρηση µερικὠν χρόνων Θα εἱμαστεπολύπιοευέ- 
λικτοι Ο Ερμής, θα εἰναισε θέση ναπαραμείνει 
σε τροχιά πολὺ περισσότερο χρὀνο. Θα εἶναι 
ικανός για αποστολὲς που το Σατλ δεν µπορεί 
να εκτελέσει, όπως γιαπαράδειγµαναανἑβεισε 
ψηλότερες τροχιές. Και επειδή είναι ελαφρύ- 
τερος, ο Ερµἠς θα ἐχει μεγαλύτερη ελευθερία 
κινήσεων. Το αμερικάνικο Σατλ εἶναι πολὺ καλὸ 
σύστημα, αλλά πολὺ ακριβὀ». Αυτά είπε προ 
μηνών ο Υπουργός Έρευνας και Τεχνολογίας 
της Γαλλίας 


Ο Έρμης ειναι ενα διαστημόπλοιο που θα µπεισε τροχια απο 
τον Αριαν 5. Μπορεί να μεταφέρει 2 έως 6 ανθρώπους και 
μέχρι 6 τόννους φορτίο. Ο βασικὸς οκοπὀς του εἴναιη εξυ- 
πηρέτηση των διαστημικών σταθµων. Το αεροδυναµικὀ του 
σχἠµα, εἰναι αυτὸ ενός αεροπλάνου µε φτερά σχήματος 
Δέλτα. Εδώ βλέπουμε ἑνα μοντέλο του Ερμή. 


Ο Ερμής, το ευρωπαικὀ διαστηµόοπλοιο,θαβοη- 
θἠσειτην Ευρώπη να διατηρήσειτην ανεξαρτη- 
σία της στο διάστηµα Και ταιριάζει µε προ- 
γράμματα, οπως εκεῖνο των μεγάλων διαστηµι- 
κὠν σταθμών που αποφάσισαν να κάνουν οι 
Αμερικανοἰ και µε το οποίο θα συνεργαστούνο 
Καναδάς, η Ιαπωνία και η Ευρώπη, µε τον σταθ- 
μὸ Κολούμπους (Κολόμβος) που θα εἰναι υπὸ 
την αιγίδα της Ευρωπαϊκής Διαστημικής Υπη- 
ρεσίας και µε τον Αριάν 5. Τα τρία αυτά προ- 
γράμματα αλληλούποστηρίζονται 

Αν και η χώρα που ἠδη ἐχει πάρει την Πρωτο- 
βουλία για το πρὀγραµµα Ερµἠς εἰναι π Γαλλία, 
το διαστημόπλοιο σίγουραθα γίνεισε συνεργα- 
σία µε άλλες χώρες. Η αρχικἠ Φάση του προ- 
γράμματος ἔχει ἠδη αρχίσει και θα συνεχιστει 
μεχριτο τελος αυτού του χρόνου. Το μεγαλύ- 
τερο µέρος της ευθύνης γιατην κατασκευασιι- 
κἡ φάση, θα έχει η γαλλική εταιρία Αεροσπασιὰλ 
που έχει αρκετά µεγάλη πείρα στο διαστηµικὀ 
τομέα απὀ τον Αριαν Η αντίστροφη µέτρηση 
ἐχειήδη αρχίσει. 0 Ερμής φαίνεται Οτι θα κάνει 
την πρώτη πτήση Του τον Απρίλιο του 1995 µε 
την ευκαιρία της τρίτης δοκιµαστικἠς πτήσης 
του Αριάν 5. 


Η ΘΕΩΡΙΑ ΤΟΥ ΒΙᾷ ΒΑΝ 
ΚΑΙ Ο ΔΟΡΥΦΟΡΟΣ 00ΒΕ 


Η αρχή Του Σύμπαντος ἦταν µια ἔκρηξη: Εάν 
ναι, η έκρηξη αυτή ήταν θορυβώδης; Ηταν η 
ἴδια παντού; Πώς σχηματίστηκαν οἱ γαλαξίες; 


τ2 


Αυτές είναι μερικές απὀτις πιοβασικές ερωτή- 
σεις της επιστήµης. Στα τέλη της δεκαετίας 
του ᾿Β0οαµερικανικος δορυφόρος ΟΟΒΕΙ(ΟΟ- 
κππίς ΒάοκοΓτοµωπά ΕΧΡΙΟΓΠΕΓ) θα αρχίσει να 
αντιμετωπίζει αυτάτα ερωτήματα. Ἐτσιθα δεί- 
ξει µε µια σειρἀ απὀ μετρήσεις κατά πὀσο το 
Σύμπαν ἀρχισε µε µια ἐκρηξη (θεωρία του Βἱ9 
ΒαΠο) 

Το ΟΟΒΕθαµετρήσεικαιθαχαρτογραφήσειτη 
διάχυτη υπερυθρο ακτινοβολίατου Σύμπαντος, 
και τα μικροκύματα, που πιστεύεται ὁτι είναι τα 
υπολείμματα της αρχέγονης ἐκρηξης. Η ακτι- 
νοβολίατων μικροκυμάτων έρχεταιαπ ὀλεςτις 
διευθύνσεις, σχεδὀν τελείως ομοιόμορφα, και 
είναι ισοδύναµης ενέἐργειας, µε θερµοκρασία 
ελάχιστα μικρότερη των 3 Κέλβιν, Τα µηχανή- 
µατα στο ΟΟΒΕ θα μετρήσουν αυτήν την ακτι- 
νοβολἰα µε µεγάλη ακρίβεια και ευαισθησίἰα, και 
επίσης θᾳ ερευνήσουν για την αναμενόμενη - 
αλλά μέχρι τώρα ὀχι ανακαλιφθείσα - υπέρυ- 
θρη ακτινοβολία που θα έπρεπε να έχει παρα- 


Μοντελο του δορυφόρου Ο0ΒΕ της ΝΑΘΑ, που θα κατα- 
σκευαστεί στο διαστηµικὀ κέντρο Ο6οάσαιά, Σκοπός του να 
χαρτογραφήσει την υπέρυθρη ακτινοβολία και τα μικροκύ- 
µατα που εἶναι διάχυτα στο Σύμπαν, κάνοντας ἐτσοιπιο ευκρι- 
νη την εικόνα του αρχέγονου Κόσμου. 


θχεί απὀ τους πρὠτους αστἑρες και γαλαξίες 
Γιατί χρειαζόμαστε ὁμως δορυφόρο γι αυτόν 
το σκοπο: 

Η ατμόσφαιρα που περιβάλλει τη Γη και κάνει 
δυνατἠ τη ζωή, προκαλεὶ προβλήματα στις µε- 
τρησεις της διάχυτης υπέρυθρης ακτινοβολίας 
καιτων μικροκυμάτων. Η ατμόσφαιρα απορρο- 
φάἀ την ακτινοβολία και εκπέμπει τη δική της 
Εμποδιζει τη χρήση των περισσότερων ευαϊι- 
σθητων μηχανημάτων που πρέπει να χρησιµο- 
ποιηθούν στη θερµοκρασία του υγρού ηλίου 
των 2Κ (2 βαθμοὶ µόνο πάνω απὀ το απὀλυτο 
μηδέν). 

Ο δορυφόρος ξεπερνά όλες αυτὲς Τις δυσκο- 
λίες και επίσης κἀνειπιθανὀ να χαρτογραφηθεί 
όλος ο ουρανός καιόχι µόὀνοτο µέρος που εἶναι 
ορατὀ απὀ ενα παρατηρητήριο 

Γιατί εἶναι η διάχυτη ακτινοβολία του Σύμπα- 
ντος τόσο σπουδαία, 

Η ανακἀλυιμή της το 1964 εἰναι ο κύριος λὀγος 
που η θεωρία του Βίᾳ ΒάΠ4 έχει γίνει η κύρια 
θεωρία στην Κοσμολογία Η θεωρία του Βἰα 
Βαποπου παρουσιάστηκε το 1940, εἰχε προβλὲ- 
Ψει σωστά τόσο την ύπαρξη ὁσο καιτην ενταση 
της ακτινοβολίας 20 χρόνια πριν την ανακἀλυιμή 
της. Σύµφωνα µε τη θεωρία αυτη, το Σύμπαν 
διαστέλλεται απὀ µία αρχική κατάσταση τόσο 
ζεστή καιπυκνή ὠστετο σημερινό πρέπει νατο 
φανταστούμε ὁτι ἦταν συμπιεσμένο σ᾽ εναν 
ὀγκο που εἶχε το μέγεθος µιας μπάλλας του 
πινγκ - πονγκ. 

Η έκρηξη υπολογίζεται να έγινε πριν 15 δισ 
χρόνια, αλλά δεν μπορούμε να προσδιορίσουμε 
το κεντρο της ἔκρηξης. 

Τι μπορούμε να δούµε καθώς κοιτάζουµε πίσω 
προς την αρχή, - 

Μπορούμε να θέσουμε κάποιο χρὀνο ίΞ 0 σαν 


αρχη, γυρίζοντας πίσω την παγκόσμια διαστολή 
µέχρι που ὅλη η ύλη να συγκεντρωθεί σ᾽ ἑνα 
μαθηματικὀ σηµείο ἀπειρης πυκνότητας. Βέὲ- 
βαια οι γνωστοίνόµοι της φυσικής δεν ισχύουν 
όταν φτάσουμε σε τέτοιες πυκνότητες, αλλά μ΄ 
αυτήν τη λογική μπορούμε να καταλάβουμε ὁτι 
το Σύμπαν «γεννήθηκε» πριν 15 δισ. χρόνια. Η 
σύνθεση των πυρήνων των ατόμων του χημικού 
στοιχείου Ηλίου απὀ πρωτόνια και νετρονια 
υπολογίζεται να ἐγινε τρία περίπου λεπτά µετά 
το χρόνο - 0, όταν η θερµοκρασία ηταν εκα- 
τομμύρια βαθμοί 

Οκύριος σκοπὀςτου ΟΟΒΕ ειναιναπροστατει)- 
σει τα μηχανήματα που θα µεταφἑρει και να 
τους παρασχει την απαιτούμενη ισχύ. Επίσης 
παρέχει ραδιοεπικοινωνία µε τους αστρονὀ- 
µους. Τα δύο µηχανήµαταπου θα κάνουν µετρή- 
σεις της υπέρυθρης ακτινοβολίας διατηρούνται 
σε χαμηλή θερµοκρασία, µε τη χρήση υγρού 
ηλίου. Τα 600 λίτρα υγρού ηλἰου µε τα οποία θα 
εφοδιαστεί ο δορυφόρος επαρκούν για αρκετό 
χρονικὀ διάστηµα για να χαρτογραφηθε! ο ου- 
ρανὸς απ᾿ ὀλεςτις δυνατὲς θέσεις παρατήρη- 
σης σε σχεση µε τον ἨΗλιο 


ΜΑΥΡΕΣ ΤΡΥΠΕΣ 
ΚΑΙ Κἱ ΚΒΑΝΤΙΚΗ ΒΑ ΒΑΡΥΤΗΤΑ. 


Οι μαύρες τρύπες, συνήθως σχηματίζονται 
όταν αστέρες «καταρρέουν» σε απειροελάἀχι- 
στο μέγεθος και ἀπειρη πυκνότητα, και εἶναι 
συγχρόνως τα απλούστερα και πιο «ακατάστα- 
τα» σώματα που εἶναι γνωστά στην Αστροφυσι- 
κή. Καιείναιτα απλούστερα επειδἠ οιιδιὀτητές 
τους καθορίζονται απὀ τρεις µόνο ποσότητες: 
μάζα, ηλεκτρικὀ φορτίο και γωνιακή ορμή. Ακα- 
τάστατα, επειδή εχουν υιμηλή εντροπία (στατι- 
στικἠ µἐτρηση της εσωτερικής αταξίας ενός 
σώματος ἡ χώρου), υψηλότερη απὀ κάθε ἀλλο 
γνωστο αντικείµενο στο σύµπαν 

Οιεπισοτήµονες έχουν ασχοληθεί µε τη Φυσική 
έννοια της εντροπίας στις μαὺρες τρύπες απὀ 
το 1970, όταν κάποιος αστροφισικὸς απ᾿ το 
Οαπιστίάφθ απέδειξε ὅτι απὀ τη στιγµή που οι 
μμ πωμμυι.... 


Ο Τοξότης Α, είναι µια ουμπαγής περιοχή απο ζεστὀ αεριο 
στον πυρήνα του γαλαξία µας. Οἱ αστρονόμοι πιστεύουν ότι 
ίσως κρύβει µια γιγαντιαία μαύρη οπή. Η ραδιοφωτογραφία 
αυτή είναι χρωματικά επεξεργασμένη για καλύτερη ανἁλυ- 
ση των θερμοκρασιών που επικρατούν 


τρύπες ακτινοβολοῦὺν ενέργεια, πρέπει να 
έχουν θερµοκρασία. Σύµφωνα µετους νόμους 
της αστροφυσικῆς, ἑνα αντικείµενο µε µαζα 
(και επομένως ενέργεια) και θερµοκρασία έχει 
κάποιο μετρήσιμο ποσὸν εντροπίας. Μαπως η 
φυσικἡ µπορεί να µιλᾶ σχετικἀ µε την εσωτερι- 
κἠ αταξία σ᾿ ἐνααντικείµενοπου δεν εχει καθό- 
λου εσωτερική κατασκευή; 

Δύο θεωρητικοί φυσικοί ἐδωσαν κάποια πιθανή 
απάντηση. Έδωσαν το Μάιοτου ᾿Βδ στη ὅημο- 
σιότητα (Ρηγςίσαἰ Βεν/εν ἱ οίῖει5) µια θεωρία 
που ενώνειτην κβαντομηχανική καιτη βαρύτη- 
τα 

Η απάντηση εἶναι ότι η εντροπία µιας µαυρης 
τρύπας εἶναι η µέτρηση του αριθμού των πιθα- 
νὠντρόπων που μιατρύπαθα μπορούσεναξχει 
σχηματιστεί. «Μπορείτε να Φφανταστειτε την 
εντροπία σαν µέτρηση της ἀγνοιὰς µας σχετικα 
µε κάποιο δεδοµενο σύστηµα Σ΄ ἑνααξριο,δεν 
γνωρίζουμε την ακριβή θέση των σωματιδίων 
που το αποτελούν. Σε µια μαύρη τρύπα, δεν 
γνωρίζουμε ποιος απὀ τους πιθανοὺς τρόπους 
σχηματισμού µιας μαύρης τρύπας πραγματικα 
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-- ο 


ων ο 


ελαβε χωρα» Άεειο Ένας Ωπό Τους ους οπιστη 
µονες ασπὸ τη οτγµῃ ποσο η ων Ῥαρωτητα 


µιας µαύρης τρύπος εξολειφει τα Περιοοοτερα 
Φωσικαχνπωςπρος τοτιµορφήείχεπ ύλη της 
µια δεδομένη τρύπα ἴδως έχει προέλθει απὀ 
κάποιον αστερα, Π ίσως έχε: ὄπμιουργηθβει σιγα 
σιγα προσλαµβάνοντας ακτινόβολιες 
Οι δύο επιστήμονες βρηκαν εναν τροπο να 
υπολογίζουν τον αριθµο Των πιθανών προιστο- 
ριὼν καποιας τρυπας. Οι µετρησεις βασιζονται 
ατην υπαρξη υπαρκτων σωματιδίων Τα υπαρκτα 
σωματίδια ειναι ζεύγη βασικων σωµατιδιων που 
εµφονιζονται αυθορµητα στον κενο χωρο ἩΗ 
υπαρξήτους,θαµπορουσεναπροσθεσεισηµα- 
ντικα στη συνολική ενέργεια του Σύμπαντος 
Όμως. Τα σωματίδια εξαὐλώνονταισε τοσο µι- 
κρὀ χρόνο.που το Σύμπαν απλως ὅεν αντιλοµβα- 
γεται τίποτα Ἡ ενεργεία τους εξαφανίζεται 
πριν καταγραφει 
Στον κενο χωρο. αυτό δεν προκαλει προβλημα 
τα Άλλα τα υπαρκτα σωματίδιο συχνά εµφανι- 
ζονται µολις εξω απο µια µαυρη Τρυπα. στο ση- 
µειο οπου ύλη και ακτινοβολια αναρροφουνται 
απὀ τη βαρυτητα της Ίρυπος. Ποτε - ποτε ενα 
σωματίδιο αποδρα στο ΣυµΠπαν. ενω το ἀλλο 
μπαίνέι µεσα στην τρυπα Το Συµπαν Εχει µ 
αωτόν τον τρόπο αποκτήσει ενέργεια Η µαυρη 
τρυπα πρεπει επομένως να χασει Τοιδιο ποσὀν 
ενέργειας για να κολυψει τη διαφορά 
Συµφωνο µε τους δυο επιστηµονες, υπαρχει 
µια «αἴμοοφαιρα» απ΄ αυτα τα σωματίδια εξω 
απὀ τις µαυωρες Ίτρυπες Για κοθε πιθανή προι 
ὅτορια της µαυρης τρυπας υπαρχεοιενας µονο 
[ροπος να κατανειµει κανείς τα περισοια κβα- 
ντα οτην ατµοσφαιρα Χρησιμοποιώντας στατι- 
οτικες μεθόδους µπορεσαν να υπολογίσουν το 
συνολικὸο αριθμο των τρόπων µε Τους οποιους 
τα κβαντα μπορούν να κατανεµηθουν. και επο- 
µένως τον αριθµό των πιθονων προιστοριώντης 
µαυρης τρυπας. 
Η εργασια των δωο επιστημόνων προσφερει: µια 
Ερµηήνειατης εντροπιας της µαυρης Τρυπας 
Αυτούτου ειδους οιφυσικοµσαθηµατικες εργα- 
σιες βοηθούν τους θεωρητικούς να βρουν µια 
άκρη στη σχεση µεταξυ θερµοδωναμµικής, κβα- 
ντικἠς θεωρίας και βαρύτητας 


Η ΚΑΤΑΓΩΓΗ ΤΗΣ ΚΟΣΜΙΚΗΣ 
ΑΚΤΙΝΟΒΟΛΙΑΣ 


Από που ερχονται οικοσµικες ἄκτινες 
Λίγες ερωτήσεις εχουν απαοχολησειτοσο πολυ 
και για τόσο µεγάλο χρονικό διάστηµα τους 
αστροφυσικους ολοι του κόσμου, οσο αμτή για 
την καταγωγή της κοσµικἠς ακτινοβολίας Γλη- 
ρης απαντηση ὅεν εχει δοθεί ακόµα Πρεπεινα 
Ερχονται η απο µια πηγή ἡ απὀ µεγάλο αριθµό 
τελειως ὄιαφορετικων µεταξυ τους πηγων που 
μαζι παραγουν ενα µειγμα οτοιχειων, λενε οι 
αστροφυοσικοι.αποκλείοντας καθε ὀλλο ενδεχὀό- 
µενο. Προσφατα βρέθηκε µια πηγή κοσμικής 
ακτινοβολίας που ονομάστηκε Κύκνος Χ-3, και 
πιστευεται ὀτιη ανακάλυψή της θα γινειη αρχη 
για να διευκρινιστοῦν πολλό σκοτεινᾶ σηµεία 
της Αστροφυσικής 

Ιστορικα. Π πρωτη σχολη που ερευνησε την κα- 
Ταγωγη της κοσµικης ακτινοβολίας ιὄρυθηκε 
απο το φυσικο Ενρικο Φερμιπουπιστευε ότιοι 
πυρηνες Των κοσµικων ακτίνων εχουν αρχικα 
χαµηλη ενέργεια. και εν συνεχεία επιταχύνο- 
νταιµε πολυ ψηλές ταχύτητες δια µέσου κρού 
σοξων. µε σι νεφα µαγνητικὠων αεριων και µε 
αλλα υλικά Οι χαμηλής ενέργειας πυρηνες πι- 
στευειαιστιπροερχονταιοπο «οωσως αστερες 
Σήµερα οἱ περισσότεροι ερεώνητες πιστεύουν 
οτι οἱ κοσµικες οντήνες παιρνουν όλη τους την 
ΕΝΕΡΥΕΙΩ απο καλα κοθορισομµένες πηγες. Το σι- 
γουρο εἶναι οµως οτι οποιαδήποτε κιαν ειναι η 
ΠηΥΠ της κοσµικης ακτινοβολιας, αυτη θα πρέ- 
πει να Είναι ενας παρα πολυ ισχυρός επιταχι.- 
ντῆς σωματιδίων, γιατι οι κοσμικές ακτίνες 
εχουν πολύ υψηλη ενέργεια 

Γενικά κἀθε κβαντο µε ενέργεια µεγαλύτερη 
απὀ 105 εν που ερχεταιαπὀ το διαστηµα µπορει 
να θεωρηθει κοσµικη ακτινοβολια Ο οριοµος 
αυτος συμπεριλαμβόνει ΟΧι µονο σωματίδια 
αλλα καιακτινες Υπου εἰναικβαντα ηλεκτροµα- 
γνητικῆης ακτινοβολίας Λιγοτερο ὅμως απο 


α 44 τών κοσµικώς ακτίνων ειναι οκτνες Τα 
ὠπολοιπα εἶναι σωματίδια Τα ηλεκτρονιο Πο” 
Ἱελουν το 13, ωπάρχουν Άίιγα ποζσφρονια καὶ 
αντιπρωτόνια ολλάτομµεγαλωτεροποσοσστὸο Των 
κοσμικών ακτινών εἶναι πυρήνες. Το 923 απ 
οωτούς εἶναι πυρήνες υδρογόνου και το 630 
πυρήνες ηλιου 
Ὁ Κυκνος Χ-Ά,που μολις προσφατα χαρακτηρι- 
στηκε σαν πηγη κοοµικἠής ακτινοβολίας, ανακα- 
λύφἹηκετο 1966 Ονοµαστηκε Κύκνος Χ-3για- 
τιειναι οτριτος. φωτεινοτερος εκποµπος ακτι- 
νων Χ στον αστερισμό του Κώκνου Αυτοπου 
του εδωσε τον πτλοτης κύριαςπηγης κοσμικής 
ακτινοβολίας, ειναιοιακτίγες γπου αποδείκτη- 
κε οτι εκπεµπε: Αωτεὲς οι ακτινες μπορει να 
εχουν παραχθει µονο απο φορτισμενα σωµατι- 
διαπου μετακινούνται µε πολύ µεγάλη ταχύτη- 
τα κοντά στην ταχυτητα τουφωτος Όιπερισσο 
τεροιερευνητες ουμφωνούν Οτο Κωκνος Χ-3 
είναι ενα δυαδικὀ σύστημα αστέρων που βρι- 
Οκεταισε αποσταση 37 000 ετων φωτος Τοση- 


Εικονα του Κυκνου Χ.1 Ανακαλύφθηκε ὅαν εκµποµπος ακτι- 
γων Χ, και ειναι η µεγαλυτέρη και φωτείνοτερη πηγη στην 
ζικονα. Είναι µια σπὀ τις λαμπρότερες πηγες στον γαλοξια 


µαντικο ειναι οτι για πρωτη φορα µια πολυ 
σπουωδαια πηγή κοσµικης ακτινοβολίας υψηλης 
ενεργείας Εχει προοδιοριστει Μετά απὀ πολ 
λες ὄεκαετιες ακαρπων προσπαθειών, οἱ 
αστροφυσικοι εχουν τωρα ενα πρωτότυπο επι- 
ταχωντοι κοσµικων ακτινων, ἔστω κι αν δεν 
γνωρίζουν ακριβως πως πραγματικα δουλευει 
Στα Εποµενα χρὀνια περισσότερο ευωαισθητοι 
ανιχνευτες ἴσως ανιχνεύσουν νεες πηγες κο- 
οµικης ακτινοβολίας,ώστε τοτέλος μακροχρό- 
γιων ερευγων να ειναι κοντα 


ΝΕΟΣ ΤΥΠΟΣ ΣΟΥΠΕΡΝΟΒΑ 


Το Φεβρουαριοτου 1985, κατά Τη διαρκεια κα- 
ποιας σωνηθισµενης φασµατοσκοπικης ανι- 
χνευσης γειτονικού γαλαξία, Επιστηµονες βρη 
καν ενα υπερβολικά λαμπρό αντικειµενο στο 
κεντρο του γαλαξία Ηταν ἑνα ασυνηθιστο 
Ο6ουπερνοβα τελειως διαφορετικοαπ αὐωτάαπου 
εχουν ανιχνευτε! μεχρι σήµερα, το οποιο εἰχε 
εκραγει Ενα µονο µηνα πριν την παρατήρηση 
του Η ουμπτωματικήὴ παρατηργση - ανακαλυ- 
Ψη. υποσχεται να προσφερει σημαντικές πλη- 
ῥροφοριες γυρω απο τη δομή Των αστερων. και 
ίσως λυσει µερικα µύστηριατης αστρονοµιας 
Περιεργως, το σούυπερνοβα που ανακαλωώφτηκε 
εµφανιζεται χωρις τις εξωτερικές στοιβάδες 
υὅρογονου και ηλιου Επισης, αν και ηταν το 
λαμπρότερο αντικείµενο Του γαλαξια. ηταν πο- 
λύ λιγοτερο φωτεινο απο ενα συνηθισµενοσοι]- 
περνοβα. κα; φάνηκε να οβήνει πολυ πιο αργα 
Οι επιστήμονες πιστεύσων Οτι ῃ ανακάλυψη θα 
καθµτρωσε! ενα καινουριο. τρίτο εἰδος σουπερ- 
νοβα. τελείως διαφορετικὀ απὀ τα δύο που 
γνωριζαμε μεχρι Τωρα 
Ο πρωτος τύπος σουπερνόβα (τυπος ), εἶναι ο 
λαμπρότερος, και εµφανιζεται όταν ενας «νε- 
κρος λευκος νάνος». περίπου στη µαζα του 
Ηλιου µας, κατοκλυζεται απὀ υλικο προερχο- 
μενο απο µεγαλύτερο αστερα Ἡ στοιβαδαπου 
τον κατακλυζει αυξάνει τη µαζα του, προκαλώ- 
ντας τη θἐρμανσή του και τελικα την Εκρηξη 


κ 


εκπεµπουν ΕΝΟΥ τυπο αε 


τέτοια σουπερνοβᾶ 
ῥρίου που περιέχει μείγμα σπο τα ελαφρωτερα 


και τα βαρύτερο οτοιχθια που υπάρχουν στον 


αστέρα Ένας σουπερνόβα τυπου 168γ ο) 
διαφορετικό απο το δικό µας, µπορεί ναπαρα- 
τηρηθειγιαπερίπου 100 μέρες, αν καιοιΠΟλλο! 
λαμπροι σε γειτονικοὺς γαλοξιες ειναι πορατη- 
ρίσιμοι µεχρι και 600 µέρες 
Οι σουπερνόβα τύπου { ωπαρχουν σε πολύ µε- 
γαλώτερους αστέρες. µαζας μεγαλύτερης απο 
Β φορές αυτης Του ηλίου. Καθώς ο αστερας 
καιγεται µετοσχηµατίζονται τα ελαφρότερα 
στοιχεία σε βαρύτητα. Ο αστερας εκρήγνυται, 
αποδίδοντας ΙΊόσο φως σ΄ ἑνα µήνα ὁσο δΐδειο 
ήλιος µας σ᾽ ενα διοεκατομμύριο χρόνια! Αυ- 
τος ο τυπος σουπερνόβα εχειτο ἑνα τρίτοτης 
Φωπτείινοτητας των σουπερνοβα τυπου | Επίσης 
σβηνεισχετικα γρηγορα, ὡστε ειναιθεµαεβδο- 
µαδων το τελικο σβήσιμόὀ του 
Απο το 1885, περιπου 600 σουπερνόβα εχουν 
βρεθε: σε διαφορους γαλαξίες. Ο σουπερνοβα 
που προσφατα ανακαλύφτηκε. ίσως εξηγήσει 
ενα φαινοµενο οτο δικὀ µας γαλαξία, στον 
αστερισμό της Κασιοπης 
Πρωτη φοραπαρατηρήθηκετο 1953,τοαντικει- 
µενοπου εκπέμπει ραδιοφωνικά σηµατα χαρα- 
κτηριστικα υπολειμμάτων ενος σουπερνόβα 
που θα επρεπε να εἰχε εκραγειγυρω στο 1665 
Όμως κανένας δεν ανεφερε ὁτι εἰδε κάτι τε- 
τοιο εκεινη Την ΕΠΟΧΗ αν και ενας κανονικος 
σουπερνοβα θα ήταν εὐκολα οροτὸς.Τοαντικει- 
µενο περιεχει αέριο πλούσιο σε οξωγονο,͵ κατι 
που δειχνειοτιοιεξωτερικες στοιβάδες σποτε- 
λουνταν απο βαριᾶ στοιχεια την περίοδο που 
Έγινε η εκρηξη Παρόμοια υπολείμματα σου- 
περνοβα πλουσια σε οξυγόνο σε ὀλλους γαλα- 
ξιες εχουν φερει σε αμηχανία τους αστρονό- 
µους 6ρκετες φορες Δεκα χρόνια πριν την 
ανακαλυψη τουνεου σουπερνοβα επιστηµονας 
του Πανεπιστηµίου της Βιρτζίνια ανεπτυξεθε- 
ωρια για να εξηγησει αυτα τα αντικείµενα. Εάν 
κάποιος αστέρας χάσει τις εωτερικές στοιβά- 
δες υδρογονου και Ηλιου πριν την ἐκρηξη, θα 
πρεπε! νο εἶναι πλούσιος σε οξυγονο. µικροτε- 


Ὑπολειμμοτα οπ το αντικείµενο που «εξερογη το 18665, και 
υπολογίζεται να εἶναι σουπςρνοβα τύπου Η! 


ρος απὀ ἑνα σουπερνόβα ΙΙ και λιγότερο φωτει- 
νος 

ΟΙ πρόσφατες παρατηρήσεις συμφωνούν µ 
αυτήν τη θεωρια. και δείχνουν οτι η πηγή στον 
αστερισµο της Καοσιόπης και όμοια φαινόμενα 
σ αλλους γαλαξιες ήταν οτην πραγµοτικότητα 
σουπερνοβα τυπου ΙΙ! 
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Σνολικα 43 χώρες χρωστουν αυτὴ τη στιγµή 
60.7 δισεκατομμύρια δολάρια στις Ἠνωμενες 
Πολιτείες για στρατιωτική βοηθεια δανειαπου 
εχουν λαβε: στο παρελθόν συμφωνα µε τιατελευ- 
ταια ο"οιχειο του Γενικου Λογιστικου Γραφσειου 
Ἰων ΗΠΑ Απο αμτο το ποσο. Τα 55 εκατοµµυρια 
χρωστ ν μονο επταχωρεςπουσινοιικατα οειρα 
υῴους χρεοως! Ἱοραπλ Αιγωπτος. Τουρκια, 
Ελλαδα, (οπανια.Ν Κορεα και Ποκισταν Η Ελλάδα 
χρωσταει ᾱ Τ4 Εκατοµµυρια και η Τουρκία 6 322 

εκ 


Η Ἰνδικη πολεµικη αεροπορία καθηλωσε στο 
εδαφος 8 ΜίΩ-21 λογω προβληµατων στο ωδραυ- 
λικοτους συστημα το οποιο υπερθερµαινόοταν µε 
αποτελεσμα γαπιανει φωτια Το προβλημα ανακα- 
ἹἸηκε οπο Την ερεωνα στα ουν τριµμιο Τριων 
νδικων ΜΑ -ὁ1 


.-ᾱ 


ΠΡΗΙΛΝΙΝΙΙΡΗ 


ΜΕΡΟΣ Β΄ (ΤΕΛΕΥΤΑΙΟ) 
ΣΤΟ ΠΡΟΗΓΟΥΜΕΝΟ ΤΕΥΧΟΣ. ΞΕΚΙΝΗΣΑΜΕ. ΝΑ ΠΕΡΙΓΡΑΦΟΥΜΕ ΤΟ ΣΤΡΟΒΙΛΟ- 


ΚΙΝΗΤΗΡΑ καὶ ΕΙΧΑΜΕ ΑΝΑΦΕΡΘΕΙ ΣΥΝΟΠΤΙΚΑ ΣΤΟ ΤΜΗΜΑ ΤΟΥ ΣΥΜΠΙΕΣΤΗ, 
ΤΟΥ ΘΑΛΑΜΟΥ ΚΑΥΣΗΣ ΚΑΙ ΤΟΥ ΣΤΡΟΒΙΛΟΥ. ΣΤΗ ΣΥΝΕΧΕΙΑ ΘΑ ΑΝΑΦΕΡΘΟΥΜΕ 
ΑΝΑΛΥΤΙΚΑΣΤΑΠΙΟ ΣΗΜΑΝΤΙΚΑΤΜΗΜΑΤΑΤΟΥ ΣΥΜΠΙΕΣΤΗ καιΤΟΥ ΣΤΡΟΒΙΛΟΥ 


και ΘΑ ΟΛΟΚΛΗΡΩΣΟΥΜΕ ΜΕ. ΤΟΝ ΑΥΛΟ ΕΞΑΓΩΓΗΣ και ΤΟΝ ΜΕΤΑΚΑΥΣΤΗΡΑ 


Του Σωτήρη Πουλἡ 


Τοµή ενός κινητήρα ΒΒ-211-524 της Ρολς - Ρόις Πρόκειται 
για στροβιλοκινητήρα διπλής ροής που χρησιµοποιείται, µε- 
ταξύ ἄλλων, στα Μπόινγκ Τ47 


αέρας που θᾳ χρησιµοποιηθεί σε ἑναν 
Ο) οοβλοκνητηρα ξεκινά το ταξίδι του 

απὀ τον αεραγωγό. Ο ρόλος αυτού του 
εξαρτήματος εἶναι διπλὸς: απὀ τη µία η οµαλο- 
ποίηση της ροής του εισερχοµενου αέρα ώστε 
να µην δημιουργεί προβλήματα στο συμπιεστή 
(και αυτό επιτυγχάνεται µε ἕνα μακρύ, ελάχιστα 
καμπυλωμένο αγωγό, εφοδιασμένο µε εσωτε- 
ρικα πτερύγια) και απὀ την ἄλλη η μετατροπή 
της κινητικής ενέργειας του εισαγόµενου αέρα 
σε ενέργεια πίεσης, µε όσο το δυνατὀν λιγότε- 
ρες απώλειες. Απώλειες δημιουργούνται µέσα 
στον αεραγωγό απὀ την τριβή του αέρα µε τα 


Τα 40 Μιράζ 2000 που έχει παραγγείλει η Ελλάδα θα εἶναι 
εφοδιασμένα µε το βελτιωμένο κινητήρα της Σνεκμόά Μ53- 
Ρ2 
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τοιχὠματά του, απὀ στροβιλισμοὺς που δη- 
μιουργούνται απὀ διάφορα εξογκώµατα κ.λπ. 
Γι΄ αυτόν το σκοπὀ, οιδανικὸς αεραγωγὸς εἶναι 
ἒνας κοντός, αποκλίνων αγωγὸς. Όπως φαΐνε- 
ται λοιπὀν͵, ο σχεδιαστής πρέπει κάθε φορά να 
βρίσκει τη χρυσή τομή ανάμεσα στις δύο αντι- 
κρουόµενες απαιτήσεις. Η θὲση του κινητήρα 
είναι βἐβαια πολλές φορές τἑτοιαπου υποχρεώ- 
γειτην υιοθέτηση ενός συγκεκριμένου τύπου 
αεραγωγου (βλέπε Μπόινγκ 707 και ΜίΦ-28) 
Στα υπερηχητικἁ αεροσκάφη, ο αεραγωγός έχει 
έναν ακόμη ρόλο: Πρέπει να επιβραδύνει τον 
αέρα απο υπερηχητική σε υποηχητική ταχύτη- 
τα, ὧστε να μπορέσει να λειτουργήσει ο συ- 
µπιεστής Ένας τρόπος επιβράδυνσης µιας 
υπερηχητικής ροής εἶναι η διάβαση απὀ έναν 
συγκλίνοντα - αποκλίνοντα αγωγόπου λειτουρ- 
γει σαν διαχύτης. Μέσα σ᾽ αυτόν δημιουργού- 
νται κρουστικἀ κύματα, που λειτουργούν σαν 
«σκαλοπάτια»: η ταχύτητα µετά το κύμα εἶναι 
χαμηλότερη απὀ την ταχύτητα πριν το κύμα, και 
οι µεταβολές εἶναι εἶτε απὀ υπερηχητική σε 
χαμηλότερη υπερηχητική (λοξό κύμα), εἶτε απὀ 
υπερηχητική σε υποηχητική (κάθετο κύμα) 
Πολλές φορές χρειάζονται πολλά κύματα γιανα 
παραχθεἰ η απαιτούμενη πτὠση ταχύτητας Η 
δηµιουργία και ο έλεγχος αυτών των κυμάτων 
στις διάφορες φάσεις της πτήσης και σε ὅιαρ- 
κὠς μεταβαλλόμενες συνθήκες είναι πολύ λε- 
πτἠ διεργασία. Το μηχανικὀ µέρος του συστή- 
µατος περιλαμβάνει εἶτε µία εσωτερική κινητή 
πλάκα (π.χ. Γ-4, Ε-14δ, Ε-15, ΜΙΦ-23, ΜΙΦ-25 
κ.α), εἰτε κινητά ηµικώνια (π.χ. Μιράζ ΙΙ / Ε1 / 
2000, ΜΙ-21, 5υ-7/17/20, Ε-104, 9Η-71, Ε- 
111, κ.α). Μερικά απὀ τα πρὠτα υπερηχητικἁ 
καταδιωκτικά (Ε-100, ΜΙΦ-19) ἠταν αρκετά αρ- 
γά (Μαχ 1,3) ὡστε να μπορούν να δημιουργούν 
ἑνα κρουστικὀ κύμα µε µία ρἀβδο μπροστά απὀ 
την εισαγωγή. Σε μεγαλύτερες ταχύτητες 
όμως, οι πιέσεις εἶναι μεγαλύτερες απὀ την 
αντοχἠ µιας τέτοιας ράβδου. Στην αρχή και στο 
τέλος του αεραγωγού υπάρχουν επίσης μικρὲς 
θυρἰδες που εισάγουν ἡ εξάγουν, αντίστοιχα, 
αέρα, µε σκοπὀ την παροχή στον κινητήρα της 
σωστής ποσότητας αέρα, ανεξάρτητα απὀ τη 
σχετική ταχύτητα αέρα - αεροσκάφους 

8 Συμµπιεστής. Το επόμενο στᾶδιο «επεξερ- 
γασίας» του αέρα εἶναι ο συµπιεστής. Όπως 
αναφἑρθηκε στο προηγούμενο τεύχος, ο συ- 
µπιεστἠς μπορείνα εἶναι φυγοκεντρικὸς ἠ αξο- 
νικὸς. Οιπρώτοι κινητήρες ανέπτυσσαν λόγους 
πίεσης της ταξης του 3-4:1Ί µε αποτέλεσµα χα- 
µηλή απὀδοση, αλλά στα µέσα της δεκαετίας 
του 1950 ἐφθασαν τα 15-17:1Ί ενώ οι πιο σύγ- 
Χρονοι τουρμποφαν φτάνουν τα 20-80:1. Ιδιαί- 
τερη περίπτωση αποτελούν οι κινητήρες της 
Σνέκµα που αρκούνται σε λόγους 6-10:1 για 
χάρη της απλότητας καιτης καλἠς επίδοσης σε 
μεγαλα ύψη 

Μια προσεκτικἠ µελέτη των σχημάτων τωνπτε- 
ρυγίων του συμµπιεστή Θα δείξει ὅτι ο αέρας 
οδηγείται µέσα απὀ όλο καιπιο στενἁ περάσµα- 
τα µε αποτἐλεσµανα «συσσοωρεύεται» σε µικρὀ- 
τερο χωρο καινα αυξάἀνειηπἰεσήτου. Η αὐξηση 
της πίεσης εξαρτάται απὀ την ταχύτητα περι- 
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στροφης και απο τις σωνθήκες εισαγωγής Σε 
υψηλές ταχύτητες, ο αέρας εισαγωγἠς έχει µε- 
γάλη ταχύτηταπου µετατρέπεταιστον αεραγω- 
γὸ σε πίεση και θερµοκρασία. Σε ταχύτητα 3 
ΜαΧ, για παράδειγµα, ο λὀγος πίεσης εξαιτίας 
της ταχύτητας φτάνει το 30:Ί,που αν συνδυα- 
στεί µε ἑνα λόγο συμπίεσης του κινητήρα 10:1 
έχει σαν αποτέλεσµα την εξωπραγµατική τιµή 
300:1Ί, µε την οποία βέβαια εἰναι αδύνατον να 
αντέξει ο κινητήρας για πολλά δευτερόλεπτα 
Γι΄ αυτό, κινητήρες κατασκευασμένοι να λει- 
τουργούν σε υψηλές ταχύτητες και ύψη έχουν 
συνήθως λίγες βαθμίδες συμπίεσης, μικρούς 
λόγους συμπίεσης και βοηθητικἀ συστήµατα. 
Αυτά εἶναι αγωγοίπου στέλνουν ένα µέρος απὀ 
τον πολυ-συμπιεσμένο αἐρα να παρακάμψει 
τον καυστήρα καιτο στρὀβιλο, διατηρώντας έτσι 
την πίεση µἐσα σε λογικά πλαίσια. Η ισορροπία 
των πιέσεων ρωθμἰζεται απὀ αυτόματες θυρἰ- 
δες εισαγωγἠς στα πλάγιατου αεραγωγού εισα- 
γωγης. . 

Αν ο αέρας συμπιεζόταν χωρίς να μειώνεταιο 
ὀγκος του,θα µειωνοταν η ταχύὐτητάτου κιέτσι, 
στις πίσω βαθμίδες συμπίεσης η ταχύτητα θα 
ἠταν αρκετά µικρή για να προκαλέσει απώλεια 
στήριξης, Για να αποφευχθεί αυτό έχουν βρεθεί 
διάφορες λύσεις. Η πιο απλἠ και συμφέρουσα 
εἶναι η χρησιμοποίηση συμπιεστή µε σταθερή 
διάµετρο κελύφους και αυξανόμενη διάµετρο 
δίσκων ρότορα. 

Αυτό έχεισαν αποτέλεσµατη µείωση του διαθὲ- 
σιµου ὀγκου στο πίσω µέρος του συμµπιεστή και 
καλύτερη συμπίεση. Η αύξηση της θερµοκρα- 
σίας όμως που οφείλεται στη σωμµπίεση, σημµαϊ- 
νεικαι αὐξηση του αριθμού Μαχίτης ταχύτητας 
του ἠχου στο αἐριο), που εξαρτάται ἆμεσα απὀ 
αυτή. Ἆρα, οι πίσω βαθμίδες μπορούν ναπερι- 
στρεφονται ταχύτερα, χωρις τα ακροπτερύγια 
να φθάνουν σε διηχητικες ταχύτητες. Από αυτὸ 
το φαινόμενο γεννήθηκαν οι στροβιλοκινητή- 
ρες διπλού άξονα, µε έναν άξονα γιατις πρὠτες 
βαθμίδες συμπίεσης κι ἑνα δεύτερο,που περι- 
στρέφετα!πιο γρήγορα, γιατις τελευταίες βαθ- 
µίδες. Τελευταία, η Ρολς - Ρόις προχώρησε ένα 
βήμα ακόµη, µε τους κινητήρες τριών αξόνων 
ΒΗΒ-211 και ΒΒ-199. 

Ο αξονικὸς συμµπιεστής ὅμως παρουσιάζει κι 
ἑνα ἀλλο πρόβλημα: την απὠλεια στήριξης. Τα 
πτερύγιά του, όπως όλες οι αεροτομὲς, Θα χά- 
σουν τη στἠριξή τους αν π γωνία προσβολής του 
επερχόµενου αἐρα ξεπεράσει µια ορισμένη τι- 
μή, ἡ, αν η ταχύτητα του αέρα εἶναι πολύ µικρή 
(Γωνία προσβολἠς εἶναι η γωνίατης χορδής της 
αεροτοµῆς µετις γραμμές ροής του αέρα, ενώ 
γωνια πρόσπτωσης είναι η γωνία µε την οποίαο 
κατασκευαστής ἐχει σφηνωσει την αεροτοµή 
στο δίσκο του ρὀότορα). Καθώς ὅμως τα πτερύ- 
για αυτά και περιστρέφονται και κινούνται (σε 
σχέση πάντα µε τον αέρα εισαγωγἠς), οι γωνίες 
και οι ταχύτητες εξαρτώνται απὀ την ανυσµατι- 
κἡ σωνισταµένη των δύο κινήσεων που εκτε- 
λούν. Έτσι, βρέθηκε ότι µείωση της ταχύτητας 
του αέρα εισαγωγής ή αὐξηση της ταχύτητας 
περιστροφής αυξόνει τη γωνία προσβολής και 
την τάση προς απὠλεια στήριξης 
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Διαμήκης τοµή ενός τουρμποπρόῃ Ρολς - Ρόϊς Νταρτ ΒΌΑ7. 
Εχει δύο φυγοκεντρικούς σωμπιεστέὲς, επτά θαλάμους καύ- 
σης, στρὀβιλο 2 βαθμίδων, βάρος 565 κιλά και αποδἰδει 3000 
Ίπ. στις 15.000 σ.α.λ. Τα διάφορα μοντἐλα διαφέρουν στα 
αριθµητικἀ δεδοµένα και στις βαθμίδες Του συμµπιεστή. 


Αντίθετα, αὔὐξηση της ταχύτητας του αέρα εἰ- 
σαγωγἠς (δηλαδή αὐὑξηση της παροχής) ἡ µείω- 
ση της ταχύτητας περιστροφής, µειώνειτη γω- 
γία προσβολἠς και την απὀδοση του κινητήρα, 
οπότε λέγεται ότι ο κινητήρας «στραγγαλίζε- 
τα. Αωτό εξηγεί γιατί οἱ στροβιλοκινητήρες 
έχουν πολύ περιορισμένο εὗὖρος περιοχής 
αποδοτικής λειτουργίας. Τέτοιες καταστάσεις 
δημιουργούνται απὀ διάφορες αιτίες: αὔξηση (ἡ 
µείωση) της πίεσης εξαγωγής του συμπιεστὴ 
λόγω επιτάχυνσης (ἡ επιβράδυνσης) του κινητή- 
ρα, αυξομειώσεις της θερμοκρασίας του αέρα 
εισαγωγἠς (Ξ διαφορές στην πυκνότητατου αε- 
ρα), ανώμαλη ροή στην εισαγωγή, λειτουργία 
κινητήρα σε ακίνητο αεροσκάφος κ.α. Έτσιδη- 
μιουργούνται καταστάσεις ὁπου οι πρὀσθιες 
βαθμἰδες χάνουν τη στἠριξἠ τους (π.χ. όταν οι 
στροφἑὲς καιη συμπίεση πέφτουν) ενὠ συγχρό- 
νως οἱ πίσω βαθμίδες «στραγγαλίζονται» απὀ 
ποσότητες αέρα που δεν μπορούν να διακινή- 
σουν αρκετά γρήγορα. Διάφοροι τρόποι έχουν 
βρεθείγιατην αποφυγή αυτούτου φαινομένου, 
που µπορεί να καταστρεψει τον κινητήρα απὀ 
τους ισχυροὺς κραδασμούς που προκαλεί, και 
σωνήθως χρησιμοποιούνται συνδυασμοί τους: 
Μείωση της γωνίας πρὀσπτωσης στις πρὠ- 
τες βαθµἰδες συμπίεσης ὥστε σε χαμηλές 
στροφές να µην φτάνουν την τιµή της γωνίας 
απώλειας στήριξης 

Ἡ Τοποθέτηση στατόρων µε πτερύγια µετα- 
βλητού βήματος που θαᾳ αλλάζουν τη διεύθωνση 
ροής του αἐρα, σε όσο το δυνατὀν περισσότε- 
ρες απὀτις πρὀσθιες βαθμίδες 

α Τοποθέτηση βαλβίδας ανακούφισης στο μὲ- 
σο ἠ πίσω τµήµα του συµπιεστή, που επιτρέπει 
αύξηση της παροχἠς στις μικρὲς στροφές χω- 
ρίς υπερφόρτωση των πίσω βαθμίδων 

Ἡ Χρηοιμοποίηση δύο ξεχωριστών τμημάτων 
συμπιεστή (διπλοαξονικοί κινητήρες), ὀπου το 
πρὀσθιο τµήµα θα περιστρέφεται πιο αργα απὀ 
το δεύτερο που ἐτσι θα µπορεί να διακινεὶ τη 
σχετικἁ µικρή παροχή που θα του παρέχεται 
α Χρηοιμοποΐηση ακροφυσίου μεταβλητής 
διατομής που θα «ανακουφίζει» το συωµπιεστή 
κατα την επιταχυνση. 

α Λιαχύτης συμπιεστή: Εἶναι απλἀ ἑνας χώρος 
με κατἀλληλο σχήμα ὁπου ο συμπιεσμένος αὲ- 
ρας σταθεροποιείται καικατευθύνεταιπρος την 
επόμενη λειτουργική βαθμίδα του κινητήρα, 
τον καυστηρα 

α Οὁἀλαμος καύσης: Κατασκευαστικἀ εἶναι 
σχετικἀ απλὀὸς, αλλά οι απαιτήσεις απὀ αυτόν 
εἶναι µεγάλες 

Τα χαρακτηριστικἁ του πρέπει να εἶναι τέτοια 
ὡστε να επιτυγχάνεται: υψηλή απόδοση καύ- 
σης, σταθερή καύση, µικρή απώλεια πίεσης͵ 
σταθερἠ θερµοκρασία εξὁδου (για αποφυγή 
τοπικής υπερθέρμανσης στροβίλου), εὖὐκολη 
εκκίνηση του κινητήρα σε μεγάλο εὑρος συν- 
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θηκών, χαμηλό ποσοστὀ σωματιδίων άνθρακα 
και καπνού, ενὠώτο μἐγεθὸς του πρέπει να εἶναι 
ὁσοτο δυνατὸν μικρότερο. Γενικά, η λειτουργία 
του θάλαµου καύσης εξαρτάται απὀ την πἰεση 
εισογωγἠς, Τη θερµοκρασία εισαγωγής, την 
αναλογία καυσίµου: αἐρα (μείγμα πλούσιο ἡ 
φτωχό) και την ταχύτητα ροής. 

Για καλή απὀδοση καύσης, χρειάζεται µια πἰεση 
εισαγωγἠς περί τη µία ατμόσφαιρα (μεγαλύτερη 
αύξηση δεν επηρεάζει την απὀδοση), και µια 
ορισμένη θερµοκρασία πάνω απὀ την οποία η 
απὀδοση εἶναι σχεδόν 100960. Η ταχύτητα ροής 
πρέπει να είναι μικρότερη απὀ ένα κριτικό ση- 
μµεἰο πέρα απὀ το οποίο το καύσιμο και ο αέρας 
δεν προλαβαίνουν να αναμιχθούν και να γίνει η 
καύση. Κρίσιμη εἶναι και η αναλογία καυσίµου: 
αέρα, η οποία όταν εἶναι σε ορισμένη τιµή η 
απόδοση εἶναι Π καλύτερη δυνατή. Κάτω απὀ τη 
βέλτιστη τιµή δεν υπάρχει αρκετὀ καύσιμο για 
να καεί, ενώ αντίθετα ἑνα πολύ πλούσιο μείγμα 
δημιουργεί µε Την καύση του μεγαλύτερη θερ- 
µοκρασία ἁρα μικρότερη πυκνότητα αερίων και 
μεγαλύτερο ὀγκο, ο οποίος για να συνεχίσει να 
κινείται χρειάζεται περισσότερη ενέργεια. Αυ- 
τὸ σηµαίνει ότι ένα µέρος της ενέργειας που θα 
εκμεταλλευόταν ο κινητήρας χάνεται για να 
διατηρηθεί η αυξημένη ροή, µε τελικό αποτε- 
λεσµα µείωση της απόδοσης. 

Επίσης, ο καυστήρας μπορεί να λειτουργει µό- 
νο µέσα σε ορισμένα πλαϊΐσια συνθηκών. Όταν 
η πίεση εισαγωγἠς µειώνεταιή η ταχύτητα ροής 
μεγαλώνει, τα ὁρια λειτουργίας συμπλησιάζουν 
µέχριπου η λειτουργία γίνεται αδύνατη, Αυξη- 
µένη ταχύτητα ροής και πλούσια µείγµατα 
δημιουργούν ανομοιοµορφἰες στην κατανοµἠ 
της θερµοκρασίἰας των αερίων εξόδου, µε απο- 
τέλεσμα εἶτε βλάβη του στροβίλου, εἰίτε ανα- 
γκαστική µείωση της ποσότητας εγχυομένου 
καυσίμου, ἁρα καιτης ισχύος. Για εὐκολη εκκἰ- 
νηση του κινητήρα το μείγμα πρέπει να εἰναισε 
βέλτιστη αναλογία, η πίεση και η θερµοκρασία 
να εἶναι υψηλὲς και η ταχύτητα ροής χαμηλή. 
Τέλος, αυξημένες θερμοκρασίες, και πιέσεις 
και πλούσια μεἰγµατα δημιουργούν μεγάλες 
θερµοκρασἰες και μεγαλύτερες ανάγκες ψὺ- 
ξης (που σημαίνουν µεγαλύτερη απορρόφηση 
αἐρα απὀ το συωμπιεστή) καθὠς και εὐκολο σχη- 
ματισμὀ σωματιδίων άνθρακα µέσα στον κινητή- 
ρα και στα αέρια εξαγωγής (βλέπε Φάντομ και 
παλιά Μπόινγκ 707). 

Απ᾽ όλα αυτά, γίνεται φανερό πὀσο κριτικἡ εἶναι 
η λειτουργία Του καυστήρα αλλά και πόσες 
αντικρουόμενες παραμέτρους πρέπει να συµ- 
βιβάσειο σχεδιαστής του. Αυτό το επιτυγχάνει - 
άλλοτε περισσότερο κι άλλοτε λιγότερο καλά - 
διαμορφώνοντας κατάλληλα το διαμοιρασμόὀ 
του αέρα καύσης και του αέρα µείξης µεσα 
στον καυστήρα, µε τις διαστάσεις του θαλάμου 
(γενικά όσο μεγαλύτερος τόσο μικρότερα τα 
προβλήµατα), βελτιώνοντας τον Ψψεκασμόὸ του 
καυσίμου, ψΨύχοντας τα τοιχώματα κ.λπ. 

Β Στρὀβιλος: Όπως έχει ἠδη αναφερθεί, 
αποστολή του στροβἰλου είναιη κίνηση του συ- 
µπιεστή, Των παρελκοµένων (και του ἐλικα ἡ 
ανεμιστήρα όταν υπάρχει) του κινητήρα. Όλοι 
σχεδὀν οι στρὀβιλοι εἶναι αξονικού τύπου Μὸ- 
νο μερικοί κινητήρες Γκαρέτ και Σόλαρ έχουν 
στροβίλους ακτινικἠς ροής, οι οποίοι εἶναι, ου- 
σιαστικἀ, φυγοκεντρικοί συμπιεστὲς που λει- 
τουργούν ανάποδα. Αυτοί οι στρὀβιλοι έχουν τα 
ἴδια πλεονεκτήματα µε τους συμπιεστές (δηλα- 
δἠ μεγάλη αντοχἠ και απλότητα, εὐκολη κατα- 
σκευἠ, μικρό κὀστος) και εἶναι ιδανικοί για µι- 
κροὺς κινητήρες μεγάλης απὀδοσης (κινητή- 
ρες βλημάτων, συγκροτήματα βοηθητικής 
ισχύος ΑΡΙΟ, κ.λπ.) 

Τα θερµά αέρια, βγαίνοντας απὀ τον καυστήρα 
συναντούν µια σειρἀ ακινήτων πτερυγίων, το- 
ποθετηµένων υπό γωνία Ο στάτορας αυτός, 
του οποἰἱου τα πτερύγια λέγονται και οδηγἁ 
πτερύγια ακροφυσίου, έχει δύο λειτουργίες. Η 
µία εἶναι να αλλάξει τη διεύθυνση ροής των 
αερίων ώστε να προσκρούσουν στα πτερύγια 
του ρότορα µε τη σωστή γωνία. Η άλλη είναι να 
μετατρέψει ένα µέρος της θερµικἠής ενέργειας 
και ενέργειας πίεσης αυτών των αερίων σε κι- 
νητική ενέργεια (δηλαδή νατα εκτονώσει) ώστε 
να μπορούν να µεταδόσουν περισσότερη ενερ- 
γεια στο ρότορα. Αυτή πλειτουργία εἶναι απότις 
πιο κριτικές του κινητήρα, και εξαρτάται απὀ το 
λόγο των επιφανειών εισόδου και εξόδου του 
αξἐρα (τα περάσματα μεταξύ των πτερυγίων 
έχουν σχήμα ακροφυσίου). Μια µικρή επιφάνεια 
εισόδου δυσκολεύειτη ροή των αερἰων, αναγκά- 
ζειτο συμπιεστή να εργάζεται κάτω απὀ µεγάλο 
φορτὶο και να ἐχει αυξημένη πίεση εξόδου, (γι 
αυτὸ καιη επιτάχυνση του κινητήρα εἶναι αργή 
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Φυγοκεντρικὸς συµπιεστής. Από αριστερᾶ προς τα δεξιά: 


ῥότορας, διαχύτης, κάλυμμα. 


Σχηματική παράσταση του τουρμποτζέττης Πραττ ἃ Γουίτ- 
γεῖώ57(ΏΤ30). Με γκρίζο χρώμα διακρίνουμε το συμπιεστή 
και το στρὀβιλο χαμηλής πίεσης͵ µε μαύρο τις αντίστοιχες 
µονάδες υψηλής πίεσης. Ο ἰδιος κινητήρας µε την προσθήκη 
ανεμιστήρα ἔγινε ο τουρμποφάν ΤΕΞ3 (9Τ30Ό) (κάτω), 


Τοµή του στροβιλοκινητηρα «βδτης Τζένεραλ Ελεκτρικπου 
χρηοιµοποιείται στα Ε-5της Νόρθροπ Ἱ. Μπροστινόὀ πλαίσιο, 
2, Συμµπιεστης αξονικης ροής, 3. Θήκη συµπιεστή, 4. Κύριο 
πλαίσιο, 5. Θάλαμος καύσης, 6. Μύτη τουρμµπίνας, 7. Τουρμπί- 
νο 2 βαθμίδων, 8. Θήκη τουρμπίνας, 3. Ακροφύσιο, 
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και η απώλεια στήριξης του συμµπιεστή πιο εὖ- 
κολη), αλλά η ειδικἠ κατανάλωση καυσίμου του 
κινητήρα εἶναι μικρότερη. Τα αντίθετα συµβαϊἰ- 
νουν µε µια µεγάλη επιφάνεια εισόδου. Δεν 
λαμβάνεται υπ᾿ ὀψῃη η επιφάνεια εξόδου, ενώ 
σωστότερα θα έπρεπε να µιλάγαμε για µικρότε- 
ρους και μεγαλύτερους λόγους επιφανειών, 
γιατί εἶναι σταθερή και ίση σχεδόν µε την ολικἠ 
επιφἀνειατης διατομής του κινητήρα σ᾽ εκείνο 
το σηµείο. 

Οιρότορες των στροβἰλων µπορείνα έχουν δύο 
τύπους πτερυγίων: πτερύγια ὤθησης και πτερύ- 
για αντίδρασης. Συνήθως οι σύγχρονοι στρὀβι- 
λοι διαθέτουν μικτοὐτύπου. Ο στρόβιλος τύπου 
ώθησης ἐχει πτερύγια συµµετρικής ηµισελη- 
νοειδοὺς διατομής, Τα αέρια που προσπίπτουν 
στα πτερύγια έχουν ἠδη εκτονωθείἰ σε αΤτµμο- 
σφαιρική πίεση και η πἰεσή τους έχει µετατρα- 
πεί σε ταχύτητα. Τα πτερύγια του ρότορα εξα- 
ναγκάζουν τα αέρια να αλλάξουν µόνο διευ- 
θυνση, ὀχιταχύτητα, κερδίζοντας ταχύτητα απὀ 
την αλλαγή της ορµἠς (ας µην ξεχνάμε ὁτι η 
ταχύτητα είναι ἄνυσμα και µπορεί να αλλαξει και 
σε διεύθυνση). 

Στο στρόβιλο τύπου αντίδρασης, τα πτερύγια 
έχουν σχἡµα αεροτοµής. Ο στατορας ἔχει ήδη 
εκτονώὠσει τα αέρια, σε μικρότερο ὁμως βαθμο 
απ᾿ ὀτιστην προηγούµενη περίπτωση. Τα πτερύ- 
για λειτουργούν σαν πτέρυγες, επιταχύνοντας 
τη ροή και μειώνοντας την πίεση στη µία επιφᾶ- 
γειά τους και επιβραδύνοντας τη ροή και αυξά- 
γοντας την πίεση στην ἀλλη. Έτσι, η διαφορα 
πίεσης δημιουργεί δύναμη που κινείτο πτερύ- 
γιο. Σήµερα, οι περισσότεροι στρόβιλοι εχουν 
πτερύγια µε διατομή τύπου ῴθησης στη βάση 
τους και τύπου αντίδρασης στα ἀκρα. Μ᾽ αυτὸν 
τον τρὀπο εκμεταλλεύονται καλύτερα τις δια- 
φορετικὲς συνθήκες ροής (διαφορετικὲες συνι- 
στάµενες ταχύτητες λόγω της διαφορας απὀ- 
στασης απὀ τον άξονα περιστροφής) στη βάση 
και στα ακρα των πτερυγίων, και η Φφορτιση 
ισχύος εἶναι σχετικἀ ομοιόμορφη κατά µήκος 
του πτερυγίου. Επειδή όμως, η σχετική ταχύτη- 
τα ροής εξαρτάται και απὀ την ταχύτητα ροής 
του αεριου και απο την ταχύτητα περιστροφης 
του πτερυγίου, κάθε αλλαγή στις στροφές του 
κινητήρα Θα αλλάζει και Τη γωνία προσβολής. 
Γι αυτό, η απὀδοση του στροβίλου εἶναι 
βέλτιστη µόνο σε µια στενἠ περιοχἠ στροφών 
του κινητηρα. 

Τέλος, επειδή η ροή των αερίων µετά την ἐξοδό 
τους απὀ το στρόβιλο δεν εἶναι παράλληλη, 
στην προέκταση του ἄξονα του στροβίλου, 
υπάρχει ο τελικὸς κὠνος, που στηρίζεται στα 
τοιχὠµατατου κινητήρα µε τα σταθεροποιητικἀ 
πτερύγια. Τα πτερύγια αυτά χρησιμεύουν τόσο 
για την παραλληλοποίηση της ροής (και αὐξηση 
της ὠσης), ὁὀσο και για τη δοµικἡ στερεὀτητα 
του κινητήρα και για το πέρασμα αγωγών λα- 
διού, αέρα κ.λΠ 

5 Αυλὸς εξαγωγής και µετακαυστήρας: 
Μετά το στρὀβιλο, τα αέρια παραλαμβάνονται 
απὀ τον αυλό εξαγωγής. Το σχήμα και η απο- 
στολή του αυλού αυτού εξαρτώνται απὀ τον 
τύπο του κινητήρα. Σ᾽ ἑναν κινητήρα τουρµπο- 
τζέτ, τα θερμά αξρια πρέπει να εκτονωθούν και 
επιταχυνθούν ὡστε να δώσουν χρήσιμη ώθηση. 
Σ΄ ἑναν κινητήρα τουρμποσάφτ,τα αέρια έχουν 
ἠδη εκτονωθεί πλήρως και δεν περιέχουν ἀλλη 
διαθέσιµη ενἑργεια, γι αὐτό καιο αυλός απλὼς 
τα οδηγεί στο εξωτερικό περιβάλλον. Κάπου 
μεταξύ αυτών των δύο ακραίων περιπτώσεων 
βρίσκονται οι υπόλοιποι τύποι κινητήρων. 

Σε αρκετοὺς κινητήρες, ο αυλός εξαγωγής εἰ- 
ναι πολύ κοντὸς και καταλήγει σχεδὀν αµέσως 
στο ακροφύσιο εξαγωγής, ενώ σε άλλους ἐχει 
σημαντικὀ µήκος και λειτουργεί και σαν µετα- 
καυστήρας. 

Ο µετακαυστήρας εἶναι ουσιαστικά ένας απλὸς 
αυλωθητής. Εκμεταλλεύεται την περίσσεια 
οξυγόνου στα αἑρια εξαγωγής γιανα κάψει καὺ- 
σιµα, να προσθέσει δηλαδή θερµική ενἑργεια 
Αυτὸ αυξάνει τη θερµοκρασία και τη μάζα των 
αερίων,που µετατρέπεταισε αὐξηση της ταχύ- 
τητάς τους, µε ταυτόχρονη διατήρηση της π[ε- 
σης σε σταθερἀ επίπεδα (εκτόνωση) χάρη στο 
μεταβλητόὀ ακροφύσιο που μεγαλώνει την επι- 
φάνεια εξαγωγής. Μια µικρή επιφάνεια εξαγω- 
γής Θα σήμαινε δυσκολία ροής και αὐξηση της 
πἰεσης στον αυλὸ εξαγωγής, πράγμα που θα 
μείωνε την απὀδοση του στροβίλου (μικρότερα 
περιθώρια εκτόνωσης) και όλου του κινητήρα 
8 Ακροφύσιο εξαγωγἠς: 

Το τελευταίο λειτουργικὀ τµήµα του στροβιλο- 
κινητήρα εἶναι το ακροφύσιο. Συνήθως εἰναι 
συγκλίνοντος τύπου µε το αέριο να κινείται µε 
όλο και μεγαλύτερη ταχύτητα (πάντα όμως 
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υποηχητικη) διατηρωντας σταθερῃ πιεσηπ, λιγο 
µεγαλύτερη απὀ Την ατμοσφαιρική. Αρκετά 
ακροφύσια όμως εκμεταλλεύονται τη δυνατό- 
τητα ενὸς κινητήρα να δημιουργεί µεγάλες πιε- 
σεις στην εἰσοδότους (ἡ σωστότερα, μεγάλους 
λόγους πιέσεων μεταξύ εισόδου και εξόδου) 
για να επιταχύνουν τα αέρια σε υπερηχητικες 
ταχύτητες. Αυτά είναι τα συγκλίνοντα - αποκλἰ- 
νοντα ακροφύσια, και λειτουργούν µε ανάλογο 
τρὀπο µε τους υπερηχητικοὺς διαχύτες, αλλα 
αντίστροφα Το συγκλἰνον τµήµα επιταχύνει τα 
αέρια σε µεγάλες υποηχητικὲς ταχύτητες και 
το αποκλἰνον τους επιτρέπει να φτάσουν υπε- 
ρηχητικές ταχύτητες ελέγχοντας και κατευθι;- 
νοντας την εκτὀνωσή τους προς τα πίσω. Επει- 
δή όμως, αυτό δεν εἶναι δυνατὀν σε όλες τις 
συνθήκες λειτουργίας, τα ακροφύσια των υπε- 
ρηχητικὠν κινητήρων (και όσων ἐχουν µετα- 
καυστήἠρα) είναι μεταβλητής διατομής. Με αυ- 
τὸν τον τρόπο, αυξάνεταιη επιφάνεια εξαγωγής 
καιδιευκολύνεταιη ροή, όποτε χρειάζεται Επί- 
σης, μπορούν να ρυθμίσουν την ώση καισε συν- 
θήκες υποηχητικής πτήσης ή στο ἐδαφος. 


ΤΟΥΡΜΠΟΠΡΟΠ ΚΑΙ ΤΟΥΡΜΠΟΦΑΝ 

Η µεγάλη ταχύτητα των αερίων εξαγωγής του 
τουρμποτζέτ ευνοείτην απὀδοσή του σε µεγά- 
λες ταχύτητες. Για εφαρμογές ὁπου χρειάζεται 
µεγάλη ώση σε μικρές ταχύτητες, ο κινητήρας 
τουρμποπρὀπ (ελικοστροβιλοκινητήρας) εἰναι 
πολύ καταλληλότερος. Αυτός ο τύπος στροβι- 
λοκινητήρα εκμεταλλεύεται την ενέργεια των 
ήδη εκτονωµένων θερμών αερίων, που βγαἰ- 
νουν απὀ το στρὀβιλο. Τα αέρια διέρχονται απὀ 
επιπλέον βαθμίδες στροβἰλου, ὁπου απορροφά- 
ται η επιπλέον ενέἑργεια. Οι βαθμίδες αυτὲς 
είτε δίνουν την ισχύ κατ’ ευθείαν στον έλικα 
(ελεύθερος στρὀβιλος) ἡ συνδέονται µε τον 
ἰδιο άξοναπου κινείτο συμπιεστή. Η µεγαλύτε- 
ρη απορρόφηση ενέἑργειας έχει σαν αποτἐλε- 
σµα τα αέριατης τελικής εξαγωγἠς ναπροσφέ- 
ρουν μικρὀ µόνο µέρος (1090 περίπου)της συ- 
νολικής ώσης και να εἶναι σχετικά αργά και υ- 
χρά Η κατανάλωση καυσίμου πάντως εἰναιπολύ 
μικρότερη ανα µονάδα ὦσης απ᾿ ότι σ᾽ ἑναν 
αντίστοιχο τουρμποτζέτ,στις μικρὲς ταχύτητες 
των 700-800 χαω. 

Ο τουρμποφὰν (στροβιλοκινητήρας διπλής ρο- 
ἠς) εἶναι ο νεότερος στροβιλοκινητήρας, µε 
Πλικία περίπου 15 ετὠν Μέσα σ᾽ αυτήν την 
Τβετία καθιερώθηκε σαν οκατ΄ εξοχἠν κινητή- 
ρας της πολιτικἠς αεροπορίας γιατί προσφέρει 
φαινομενικά χαμηλές τιμές κατανάλωσης σε 
σχέση µε τον τουρμποτζέτ, ενώ µπορεί ναλει- 
τουργεί σε πολὺ μεγαλύτερες ταχύτητες απὀ 
τον τουρμποπρὀπ. Χρησιμοποιεί κι αυτὸς την 
αρχή της εκμετάλλευσης της ενέργειας των 
εκτονωµένων αερίων εξαγωγής, µε την οποία 
κινεἰἑνας ανεμιστήρας (φαν) ἡ προσυμπιεστἠς. 
Ο αἑρας απὀ τον ανεμιστήρα δεν περνά όλος 
µέσα απὀ το συμµπιεστή, καυστήρα κ.λπ., αλλά 


Όκινητηρας ζΕὔ της Τζενεραλ Ελεκτρικ(εδωβλεπουµετην 
παραλλαγή ΟΕΒ-ΒΟΑ) ειναιένας τουρµποφαν μεγάλου λόγου 
παρακαµίψης. Έχει διάµετρο 2,7 µ. περίπου, µήκος 4μ., βά- 
ρος 7825 κ. και αποδίδειώση 2135 {48.000 λίβρες) γιατην 
απογείωση. Άλλοι κινητήρες της ἴδιας οικογένειας µπορεί 
γα διαφέρουν σημαντικά. Γενικα παντως, έχουν εκτος απὀ 
τον ανεμιστήρα και τον τριβαθµιο συµπιεοστή χαμηλής πίε- 
σης, έναν 16-βάθµιο συμµπιεστή υψηλής πίεσης, δύο άξονες 
και δυο στροβίλους 3 και 4 βαθμίδων. 


ενα µέρος του παρακάμπτειτον κυριως κινητή- 
ρα και εκτονώνεται προς τα πίσω, δίνοντας επι- 
πλέον ώση. Η αὐξηση της ὠσης, σε σχἑση µε 
τον κεντρικο κινητήρα µόνοτου, είναι τόσο µε- 
γαλύτερη, όσο μεγαλύτερος εἶναι ολόγος παρά- 
καµψης. Η µείωση της ώσης του κεντρικού κι- 
νητήρα απο την απορρὀφηση ενέργειας εἰναι 
αμελητέα σε σχέση µε τη συνολικἠ αὐξηση. 
Το βασικὀ πρόβλημα των τουρμποφάν εἶναι το 
βάρος τους. Ιδίως στους μεγάλους πολιτικοὺς 
κινητήρες, ὁπου χρησιμοποιούνται μεγάλοι λό- 
γοι παράκαµψης (4-6: 1) για μεγάλη οικονομία, 
το βάρος του ανεμιστήρα και του καλύμματος 
εἶναι τεράστιο. Πάντως, η κατανάλωση εἰναι τὸ- 
σο µικρη, που το συνολικὀ βάρος κινητήρα και 
καυσίµων για µια ορισμένη πτήση εἶναι πολύ 
μικρότερο απὀ το αντίστοιχο βάρος για ἑναν 
τουρμποτζἑτἠ τουρμποφάν μικρού λόγου παρά- 
καµψης. 

Ενα ενδιαφἐρον σηµείο, είναι η επικράτηση 
των τουρµποφαν καιστους στρατιωτικους κινη- 
τήρες. Εδώ, µε ἑνα µικρὀ λὀγο παράκαµψης 
(0,5-1:1) επιτυγχάνεται καλύτερη κατανάλωση 
καυσίμου. Ακόμη καλύτερα αποτελέσµατα πηγά- 
ζουν απὀ την τάση της χρησιμοποίησης των 
αεροσκαφών οε μικρά ύψη και σχετικά µικρές 
ταχύτητες Μαχ. Αυτό επιτρέπειτην αὑξησητης 
συμπίεσης, πράγµαπου σημαίνει πολύ αποδοτι- 
κοτερη καύση. 

Καθώς ὅμως η µεγάλη συμπίεση αυξάνει τη 
θερµοκρασία του σωμπιεσμένου αέρα, η προ- 
σθἠκη θερμότητας µε την καύση αυξάνει τη 
θερµοκρασίασε επἰπεδα επικίνδυνα γιατο στρὀ- 
βιλο. Επιπλέον, ο διαθέσιµος για Ψύξη αέρας 
μειώνεται, καθώς συμφἑρει να περνά ὁσο το 
δυνατὀν περισσότερος απὀ τον αγωγό παρὰ- 
καµψης για περισσὀτερη ώση. Μόνο η ανάπτυ- 
ξη νέων μεθόδων κατασκευής πτερυγίων στρο- 
βίλων, ανθεκτικὠν σε 13000 - 14000Ο έκανε 
δυνατή την πλήρη εκμετάλλευση των τουρ- 
μποφάν υψηλής συμπίεσης, απὀ στρατιωτικούς 
αλλά και πολιτικούς κινητήρες εἰ 


Διορθωση Ο δαίµων των στροβιλοκινητήρων ἀλλαξε 
στο προηγούμενο τεύχος τις λεζάντες στη σελίδα 73. 

Ετσι στη σελίδα 72 εικονίζεται ο Σνεκµά Ατάρ 8Η50 
παιδεξιά ο 8ΚΦ0, στην 73. Ακριβώς απὀ επάνω στην ἴδια 
σελίδα εἶναι οἱ κινητήρες « Όλυμπος» 


ΙΠΙ0 


ῄ ο. τν 


ον ον κ η σα ον τν σον νο τν σον λος α πρὠτα δημιουργήµατατου 
ΤΟ Ε-84 ΔΕΝ ΗΤΑΝ ΑΠΛΩΣ ΕΝΑ ΜΑΧΗΤΙΚΟ. ΑΛΛΑ ΜΙα ἷ ο λπίδρος Καρτβέλι, αρ- 
ΟΛΟΚΛΗΡΗ ΟΙΚΟΓΕΝΕΙΑ ΜΕ ΤΕΣΣΕΡΑ ΔΙΑΦΟΡΕΤΙΚΑ χισχεδιαστή της εταιρίας 
ΜΕΛΗ. ΠΟΥ ΜΟΙΡΑΖΟΝΤΑΙΤΟΝ ΙΔΙΟΚΩΔΙΚΟ. ΤΡΙΑΑΠΟ εροσκαφών Σεβέρκσι εἶχαν αρ- 
οσο -------πττιττ-σ-----ττ-ττσ--π-----------------------------οτ-----κππκοσοκκο--κς-. κετῆ επιτυχία ὥστε να παραγγελ- 
ΑΥΤΑ ΚΑΤΑΣΚΕΥΑΣΤΗΚΑΝ ΣΕ ΜΕΓΑΛΟΥΣ ΑΡΙΘΜΟΥΣ  Θοὺν σε σημαντικές ποσότητες, 
ΣΕ ΜΙΑ ΠΕΡΙΟΔΟ ΔΕΚΑ ΕΤΩΝ, ΚΑΙ ΥΠΗΡΕΤΗΣΑΝΣΕΙ4 Ίπτην και λκῶν η ο. 
Εμ τος οποια μι σπα στα ον λάξωις ρω ο. ὶ αἴςς , ) Ἰ 
ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΕΣ ΔΥΝΑΜΕΙΣ ΕΠΙ ΔΕΚΑΕΤΙΕΣ. ΗΤΑΝ Τά Ταπρώτα αυτὰ μαχητικά ᾖταν τα 
ΠΡΩΤΑ ΜΑΧΗΤΙΚΑ ΤΖΕΤ ΚΡΟΥΣΗΣ. ΚΑΙ Η ΔΙΑΔΟΣΗ ΤΗΣ Ρ-35.και ἦταν ἑνας από τους κρὶ- 
ΧΡΗΣΗΣ ΤΟΥΣΜΠΟΡΕΙΝΑΣΥΓΚΡΙΘΕΙΜΟΝΟΜΕΤΑΕ-Ι0 Ότο μιας συνεχους εοζλιτης. 
ΚΑΙ ΤΑ Ε-ι6. Το ΒΕ-Β4Ε ΤΠωΠάεΓΠ85Η αποκτηθηκε απο την Πολεμική Αε- 


. - ροπορία το 1956 Η Ελλάδα ἦταν η πρὠτη χώρα του ΝΑΤΟ 
Του Σωτήρη Πουλή που χρησιμοποίησε το ΒΕ-Β4Ε 
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που άρχιζε απὀ το διθέσιο κατα- 
διωκτικόὀ µε σταθερὀ σύστημα 
προσγείωσης 5ΕΝ-2ΧΡκαι κατέ- 
ληγε στα Ρ-47 καιχΡ-72. 

Κατά το τέλος του πολέμµον., μετά 
από αρκετές χιλιᾶδες Ῥ-47 Θά- 
ντερμπολτ, η αναζήτηση διαδό- 
χου πἡρε δὺο κατευθύνσεις: η 
πρὠτη,το ΧΡ-72, ἦταν µια άµεση 
εξέλιξη του Ρ-47 µε 25-κύλινδρο 
κινητήρα Κ-ά4λ60-Ι3 Γουόσπ 
Μὲέιτζορ 3450 ἵππων, το οποίο 
παρ᾽ όλο που παραγγέλθηκε, δεν 
κατασκευάστηκε μαζικά. Η εξὲ- 
λιξη του αεριοστρόβιλου άνοιγε 
καινούριους ορίζοντες στη σχε- 
δίαση των μαχητικών, και οι ἕλι- 
κες θεωρούνταν πια «παρελθὀν». 
Το 1944 ο Καρτβέλι ἄρχισε να 
σχεδιάζει, δοκιµαστικἁ, την 
εγκατάσταση ενός κινητήρα τζετ 
στην άτρακτο ενός Ρ-47. Το πρὠ- 
το σχέδιο, µε κινητήρα ᾽ Αλλιζον 
1-36 αντικαταστάθηκε απὀ ἑνα 
δεύτερο µε έναν Τζένεραλ Ελέ- 
κτρικ Τ(-Ι80 σε µια νέα άτρα- 
κτο. Ἡ άτρακτος αυτή εἶχε σχε- 
διαστεί για το ΧΡ-69, ἑνα µαχη- 
τικὸ µε αστεροειδη κινητήρα 
2500 ἵππων στο κέντρο, όπως το 
Ρ-39. Ο χώρος υπήρχεκαι ηθέση 
ἠταν ιδανική για ἑναν αεριοστρό- 
βιλο. Τη θέση του κώνουτον ἑλι- 
κακαιτου άξονα κίνησης πἠρεη 
εισαγωγή και ο αεραγωγός και 
στην ουρά προστέθηκε ο αγωγός 
εξαγωγής. Όι πτέρυγες ἧταν 
εντελώς νὲες, τραπεζοειδούς σχή- 
µατος, σε αντίθεση µε τις ηµιελ- 
λειπτικὲς των τελευταίων 10 χρό- 
νων, Το προφίλ. του νέου µαχητι- 
κού εἶχε τη σιλουέτα του γνω- 
στού μπουκαλιού της Κόκα - Κό- 
λα, µια σιλουέτα που έγινε αργό- 
τερα πασίγνωστη στους ουρα- 
νοὺς της Ευρώπης. 


ΠΡΩΤΟΤΥΠΑ, ΕΞΕΛΙΞΗ 
ΚΑΙ ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΑ 


Η ΙδΑΑΕ (Ὀπίιεά διαῖες Αγπιν 
ΑΓ Εοτςε) ενδιαφέρθηκε αµέσως 
για το νὲο μαχητικό - ὅπως ἆλ- 
λωστε και για τα περισσότερα 
σχέδια της εποχἠς - και στις αρ- 
χὲς του Ι945 παρήγγειλε τρία 
πρωτότυπα, µετην ονομασία ΧΡ- 
δ4 και κινητήρα τον 135-0Ε-7, 
μορφἡ παραγωγής του ΤΟ-Ι50. 
Το Δεκέμβριοτο πρὠτο αεροσκά- 
φος ἦταν ἑτοιμο και η πρώτη πτή- 
ση ἔγινεστις 26/2/1946 στη Λί- 
µνη Μιοῦροκ, θέση της σηµερι- 
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νῆς Αεροπορικἠς Βάσης Ἔντου- 
αρντς, στην Καλιφόρνια, Στις 
7/9/1946 το δεύτερο πρωτότυπο 
κατἑέρριψε το εθνικό ρεκόρ ταχύ- 
τητας, µε 983 χαω και το μέλλον 
του νέου μαχητικού διαγραφόταν 
λαμπρό. 

Στις αρχές του επόμενου χρόνου 
δόθηκαν οι πρώτες παραγγελίες: 
Ι2ΥΡ-8δ4Λ, µε κινητήρα 135-Α-ἱ5 
και δεξαμενές καυσίμων στα 
ακροπτερύγια, και τα πρὠτα απὀ 
τα 224 Ρ-84Β, τα οποία άρχισαν 
να παραδίνονται στα µέσα του 
1947. 

Απὸ κατασκευαστικἠς άποψης, 
το Ρ-Β4 ἦταν ἑνα κλασικό µαχη- 
τικό της δεκαετίαςτου 40. Ο κι- 
νητήρας του ἦταν ένας στροβι- 
λοκινητὴρας αξονικἡς ροής Τζέ- 
νεραλ Ελέκτρικ 135, κατασκευα- 
σμένος απὀ την ᾿Αλιζον. Η τρα- 


πεζοειδἠς του πτέρυγα δεν εἶχε 
κλίση, ο λόγος εκπετάσµατος 
ἦταν 5.10:1, και το πάχος της 
ἦταν 12605. Μέσα της ἔκρυβε τα 
κύρια σκέλη και τους τροχούς 
του συστήµατος προσγείωσης, 
τις δεξαμενὲς καυσίμων, δύο πο- 
λυβόλα Μπράουνινγκ Μ3 127 
χιλ. και 300 (βλήματα ανά ὁπλο). 
Από το δ6όο Ρ-δ48Β και μετά, κάτω 
απὀ τις πτέρυγες μπορούσαν να 
μεταφερθούν 32 ρουκέτεςτων |27 
χιλιοστών. Ἡ ἄτρακτος εἶχε κυ- 
κλική διατομή και το γνωστό 
προφίλ μπουκαλιού Κόκα - Κό- 
λας. Ἡ καλύπτρα αν και µε σκε- 
λετό, ἐἔδινε ορατότητα 36080, και 
ἄνοιγε συρόµενη προς τα πίσω. 
Στην ἄτρακτο κάτω απὀ το κὀκ- 
πιτ βρισκόταν ἕνα μεγάλο τρυ- 
πητό αερόφρενο και στο ρύγχος 
τέσσερα πολυβόλα και ο ριναῖος 


Σκίτσο τριών ὀψεων του Ε-Θ469 Τβυπάφηε!. 


Σχέδια του 
84Ε κάτω. 


Ε-Β4Ε και του πρωτότυπου ΧΕ- 


τροχός του συστήµατος προ- 
σγείωσης, πάνω και κάτω απὀ το 
στόμιο του αεραγωγού αντίἰστοι- 


χα. Οι αεροδυναμικύὺς επιφάνειες 
περιελάμβαναν πτερύγια καμπυ- 
λότητας και κλίσης, και κλασικὸ 
ουραίο πτέρωμα. Το κάθετο πτὲ- 
ρωμα θύμιζε εκεϊνο του Θάντερ- 
µπολτ, ενώ το οριζόντιο εἶχε το 
σχἡήµα της πτἑρυγας. Εκτός των 
φλαπς, λες οἱ επιφάνειες ελὲγ- 
χου εἶχαν πτερυγίδια ζυγοστάθ- 
µισης, 

Τα Ρ-δ4Β ονομάστηκαν Θάντερ- 
τζετς και οι αριθμοί κλήσηςτους, 
που γράφονταν στην άτρακτο εἷ- 
χαν το πρόθεµα Ρ»- και τα τρία 
τελευταΐῖα νούμερα του αριθμού 
σειράςτου αεροσκάφους. Η πρὠώ- 
τη παράδοση ἐγινεστην 14η Πτὲ- 
ρυγα Καταδιωκτικών, αλλά τον 
ἴδιο Σεπτέμβριο οι αεροπορικὲς 
δυνάµεις των ΗΠΑ πέρασαν 
στον ἐλεγχο της νεοϊδρυθείσας 
5ΑΕ. Οι εμφανείς αλλαγὲς στα 
Ρ-84 ἠταν η μετονομασία σε Ε-δά 
(ΕΞ Εἱρμιετ, μαχητικό, αντί για Ρ 


Ξ Ρυτευίῖ, καταδιωκτικὀ). και η 
προσθήκη µιας κόκκινης γραμ- 
μῆς στα εθνικἁ σήματα, 

Στο μεταξὺ ὅμως, η εξέλιξη του 
μαχητικού συνεχιζόταν. Τον 
Απρίλιο του Ι94δ πρωτοπὲταξε 
το Ε-δ4ς. Αυτή η παραλλαγή. 
απότην οποία κατασκευάστηκαν 
Ι91, εἶχε νέο ηλεκτρικό και 
υδραυλικό. σύστημα, δύο υπο- 
πτερύγιους φορεῖς για βόμβες 
450 κιλών, διάφορες ενισχύσεις 
και, φυσικά, αυξημένο βάρος. 
Δυστυχὼς η ὡση παρέμεινε η 
ἴδια, και η κατάσταση που στο 
Ρ-848Β ἦταν απλά ικανοποιητικἠ 
χειροτέρεψε. Μετά απὀ επτά µήῆ- 
νες, η κατάσταση βελτιώθηκε κά- 
πως µετο Ε-δ4Ρ. Οι πτὲρυγέςτου 
εἶχαν ενισχυθεῖ µε παχύτερη επι- 
κάλυψη για μεγαλύτερη δυνατό- 


τητα μεταφοράς φορτίου, το σὺ- 
στηµα τροφοδοσίας ἧταν «χει- 
μερινού» τύπου, το σύστημα 
προσγείωσης μηχανικὀὸ αντί 
υδραυλικό, και τα πολυβόλα 
έβγαιναν όλα μαζί για ευκολότε- 
ρη συντήρηση. Το βάρος αυξή- 
θηκε και πάλι, ξεπερνώντας τους 
4,5 τόννους, αλλά τουλάχιστον ο 
κινητήρας 135-Α-Ι7Ώ απέδιδε 
ώση 2270 κιλών. Κατασκευά- 
στηκαν µόνο 54 απὀ αυτήν την 
παραλλαγή γιατί ετοιμαζόταν η 
τελειωτικἡ παραλλαγῆ, ὅπως πι- 
στευόταν, το Ε-δ4Ε. 

Το Ε-δάξ. ἦταν πολύ βελτιωμένο 


ΕΦ.ΡΡΒ. 


σε σχέση µε τους προκατόχους 
του. Εἶχε σύστημα σκὀπευσης µε 
ραντάρ Σπέρρυ Α-4, διαφανἠ κα- 
λύπτρα χωρὶς ενισχύσεις δεξα- 
μενὲς καυσίμων στα ακροπτερύ- 
για (μετά προσαρμόστηκαν και 
στα προηγούμενα μοντέλα), και 
δύο υποπτερύγιες δεξαμενές των 
570 λίτρων και τις απαραίτητες 
αλλαγὲς στο σύστημα τροφοδο- 
σίας. Επίσης, μπορούσε να χρη- 
σιμοποιεΐ ΙΑΤΟ (ρουκέτες για 
ενίσχυση της ὥσης κατά την 
απογεϊωση), ἦταν επιμηκυμένο 
κατά 30 εκ.. και το βάρος του 
ἔφθανε τους 5 τόννους περίπου. 
Το πρωτότυπο πέταξε το Μάϊο 
του 1949 και στα επόμενα τρία 
χρόνια κατασκευάστηκαν 843 
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αεροσκάφη. απότα οποία 100 δό- 
θηκάαν σε συμμαχικές χώρες 
(Βέλγιο, Δανία, Ολλανδία). Με- 
ρικἁ μετατράπηκαν σε αναγνω- 
ριστικἁ ΕΕ-δ4Ε µε φωτογραφι- 
κὲς μηχανές στη θέση της βενζϊ- 
νης, στις δεξαμενές των ακρο- 
πτερυγίων. 

Το -Ε ὅμως δεν ἠταν τοτελευταῖο 
Θάντερτζετ. Η εξέλιξη του ανε- 
φοδιασμού σε πτήση ἐδινε και- 
νούριες δυνατότητες στα µαχη- 
τικά, και η ἧδη μεγάλη αυτονο- 
µία του Γ-δάτο ἑκανε ιδανικό για 
την καλύτερη αξιοποίηση του 
συστήµατος. Ἔτσι, τον Ιανουά- 
ριο του 195 πέταξε το πρωτότυ- 
πο του Κ-δά6, µε ανασυρόµενη 
θυρίδα υποδοχἠς καυσίμου στη 


βάση της αριστερής πτέρυγας. 
”Αλλες αλλαγὲς ἦταν η δυνατόὸ- 
τητα μεταφοράς Ι8ἱ5 κιλών. 
φορτίου ἡ ενός τακτικού ατοµι- 
κοὺ ὁπλου, ο αυτόματος πιλότος 
και το σύστημα Ι.ΑΒΣ (1.ον/ Α- 
ετμόε Βοπιθίπρ Ὀγδίεπι Ξ Σύστη- 
μα Βομβαρδισμού Χαμηλού Ὕ- 
Ψους) που επέτρεπε την ασφαλἡή 
ρίψη της ατομικής βόμβας, Οι 
παραδόσεις του στην Γ5δΑΕ ἁρ- 
χισαν τον Ιανουάριο του 1951, 
αρχικἁ µε κινητήρες 135-Α-25. 
2250 κ. και αργότερα 135-Α-29, 
25460 κ ώσης. Απὸ τα 3025 που 
κατασκευάστηκαν,τα |936 µοιρά- 
στηκαν στις διάφορες χώρες του 


ΝΑΤΟ. 
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ΝΕΑ ΜΟΡΦΗ 


Μεταξὺ του -Ε και του -α µεσο- 
λαβεί ἑνα ἆλλο γράμμα του λατι- 
νικού αλφαβήτου, το οποίο φαι- 
νομενικά απουσιάζει από τη σει- 
ρά των μοντέλων του Θάντερ- 
τζετ, Ἠδη, απὁτατέλητου 1949, 
η Ριπάμπλικ εἰχε αρχίσει τις 
λέτες για μῖα παραλλαγή του Ε- 
δ64Ε µε οπισθοκλινείς πτέρυγες. 
Με την προσωρινή ονομασία 
ΥΕ-δ4Ε το σχἑδιο αυτό προωθή- 
θηκε στην Γ5ΑΕ για ἐγκριση 
αλλά εμφανίστηκαν οικονομικά 
προβλήματα στον ορίζοντα, Η 
Π5ΑΕ ζήτησετα δύο αεροσκάφη 
να έχουν όθόρτων τμηµάτώντους 
κοινά, και οι απαιτούμενες αλλα- 


κ μάμψ. 


γες στα ερ] γοστάσια παραγω γης 

να κρατηθοὺύν στο ελάχιστο δι- 
νατὀν. Για µία περίοδο χρησιµο- 
ποιήθηκε η ονομασία ΥΕ-9Φ6Α 
αλλά τελικά προτιμήθηκε η ΥΕ- 
δ4Ε, ὡστε στα χαρτιά, το νἑο µα- 
χητικὁ να φαΐνεται απλά σαν 
βελτιωμένο μοντέλο του προη- 
γούμενου Ε-δ4ξ Το νὲο µαχητι- 
κὀ πἠρε µορφή στις αρχὲς του 
Ι950 και πρὠτοπέταξε σαν ΥΕ- 
96Α. στις 2 Ιουνίου, µε κινητήρα 
Χ.135-Α-25, ώσης 2360 κιλὼν 
Δομικά ἦταν ἑνα Ε-δ4Ε µε νέα 
πτέρυγα και ουρά, µε κλίση (στο 
χείλος προσβολἠς) 4δ' Μερικές 
μέρες αργότερα ξέσπαγε ο πόλε- 
µοςτης Κορέας και τα πρὠτα δι- 
Δάγματα δεν άργησαν να φτά- 


σουν στα γραφεία σχεδίασης. 
Ἓνα απὀ τα σπουδαιότερα ἦταν 
το ὅτι οἱ κινητήρες των µαχητι- 
κών ἦσαν πολύ ασθενικοῖ, σε σχέ- 
ση µε το βάρος, και οἱ επιδόσεις 
τους στον τομέα της επιτάχυνσης 
και απο/προσγείωώσης τα ἕκαναν 
ακατάλληλα για τις συγκεκριμὲ- 
νες συνθήκες πολέμου. Ο λύσεις 
βέβαια ἦσαν δύο: ελάφρωµα του 
αεροσκάφους και ενίσχυση του 
κινητήρα. ΗἩ πρὠτη λύση εφαρμό- 
στηκε πολλές φορὲς στην Κορέα 
απὀτους πιλότους, αλλά η δεύτε- 
ρη προτιμήθηκε απὀ τους κατα- 
σκευαστές. Η Ριπάμπλικ διάλεξε 
ἕνα βρετανικὀ κινητήρα, τον 
΄Αρμστρονγκ Σιντὲλεῖ Σάἀπφαϊρ, 
ο οποίος τελικἁ κατασκευάστηκε 


Ε-δ4ς Τηωπάφήφίτης Ελληνικής Πολεμικής 
Αεροπορίας, Ἠταν το πρώτο αεριωθούµε- 
νο µαχητικόπου εντάχτηκε στην ΠΑ το 1952. 
Χρησιμοποιήθηκε µέχρι το 1358, όταν ολο- 
κληρώθηκε η αντικατάστασή τους απὀ τα 
Ε-84Ε. Ο μόνιμος οπλισμός ήταν 6 πολυβόλα 
των 0,50 ντσών 


σε μεγάλους αριθμούς στις ΗΠΑ 
µε την ονομασία Ράιτ 165. Με 
ώση διπλάσια απὀ τους πρώτους 
135 των Ρ-84, ανέβασε το λόγο 
ώσης: βάρους απὀ 0,25 σε 0.40 
περίπου, και οι επιδόσεις βελτιώ- 
θηκαν ανάλογα. 
Το Ε-δ4ξ ὅμως, που άρχισε να 
παραδίνεται το 1952, δεν εἶχε και 
πολὺ σχέση µε τα παλιότερα Ἑ- 
δᾷ, γι αυτό και απέκτησε καινού- 
ριο ὄνομα; Θάντερστρικ. Η ελ- 
λειψοειδούς διατομής άτρακτος 
εἶχε μεγάλο ελλειψοειδή αερα- 
γωγό στο ρύγχος, αερόφρενα στα 
πλάγιατου πίσω µέρονυςτης ατρά- 
κτου και νέα καλύπτρα µε καλὺ- 
τερη αεροδυναμική αλλά χειρό- 
τερη ορατότητα, πουν ἄνοιγεπρος 
τα ἀνω. Η νὲα πτέρυγα εἶχε κι 
αυτή τραπεζοειδὲς σχήμα, µε κλί- 
ση 45" στο χείλος προσβολής 
ὁπως και ηουρά. Ἔφερε μεγάλα, 
απλά πτερύγια καμπυλύτητας και 
πτερύγια κλίσης. 
Από την παρτίδα Ε-δ4Ε-25-ΚΕ 
και µετά, το Θάντερστρικ απὲ- 
κτησε εξ ολοκλήρου κινούμενο 
οριζόντιο πτέρωμα, πρἆγμα που 
βελτίωσε αρκετά τα πτητικά του 
χαρακτηριστικά. Αυτά ἧᾖσαν 
ἑνας απὀ τους αρχικοὺς πονοκε- 
φάλους των πιλότων, μαζίµετους 
κινητήρες πον ἠἦσαν εξαιρετικά 
βραχύβιοι και αναξιόπιστοι. 
Ετσι, παρ᾽ ὅλοπονυ οι παραδό- 
σεις εἶχαν αρχίσει απὀ τα τέλη 
του 1952, µόνο στις αρχές του 
Ι954 ανακηρύχτηκε αξιόμαχο το 
πρὠτο σμήνος της []5ΑΕ. Τελι- 
κά, κατασκευάστηκαν 2711 ΕἘ- 
δ4Ε, απὀ τα οποία 1301 παραδὸ- 
θηκαν σε ΝΑΤΟϊκές αεροπορι- 
κὲς δυνάμεις. 
Σχεδόν ταυτόχρονα µε το Θά- 
ντερστρικ εμφανίστηκε το ΕΕ- 
δ4Ε Θάντερφλ ας, η αναγνωρι- 
στήκή παραλ. λαγήτου. Το πρωτό- 
τυπο πέταξετον Φεβρουάριο του 
Ι952 και ἦταν ουσιαστικά ἑνα ΕἘ- 
δ4Γ µε αεραγωγοὺς στις βάσεις 
των πτερύγων. Στο αεροδυναμικό 
του ρύγχος κρύβονταν ἑξι φώτο- 
γραφικὲς μηχανές, υπήρχε δυνα- 
τότητα μεταφοράς φωτοβομβών 
για. νυκτερινές φωτογραφίσεις 
στο εξωτερικό τών βοηθητικών 
δεξαμενὼν και ο οπλισμός ἧταν 
τέσσερα πολυβόλα Μ3 (που µπο- 
ροῦσαν ν᾿ αφαιρεθούν) στα εξώ- 
τερικἀ τοιχώματα τῶν αεραγω- 
γῶν, 
Οι παραδόσεις, ὅπως και του Ε- 
δ4Γ, ἄργησαν: οι πρώτες ἔγιναν 
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το Μάρτιοτου 1954. Στις αρχικές 
παρτῖδες, κινητήρας ἦταν ο 165- 
Ν/-3, ὥσης 3265 κιλών που αργό- 
τερα αντικαταστάθηκε απὀ τον 
165-Ν/-7, ώση 3540 κιλών, Επὶ- 
σης, µε την προσθήκη δύο αερο- 
φρακτών σε κάθε πτέρυγα βελτιώ- 
θηκε πολύ η δυνατότητα ελέγχου 
κατά το διαμήκη άξονα, µε αποτὲ- 
λεσµα να μπορούν να μεταφἑρο- 
νται φορτία μόνο στον ένα φορ- 
έα, ενώ ο βαθμὸς περιστροφἠς 
ἔφτασε τις 3005 / δευτ. Συνολικά 
κατασκευάστηκαν 715 αεροσκἀά- 
φη, απὀ τα οποία 386 για εξαγω- 
γη. 

Απὸ τις υπόλοιπες παραλλαγές 
αξίζει να αναφερθεί το μοναδικὀ 
ΕΕ-δάΓ του 1950, που διέσχισε 
τον Ατλαντικό µε ανεφοδιασμό 
σεπτήση,το ΧΕ-δ4Ἡ µε στροβι- 
λοελικοφόρο κινητήρα (υπάρχει 
ιδιαίτερο άρθρο γι ᾿ αυτό) και τα 
δύο ΧΕ-δ841] µε κινητήρα 173-0Ε- 
5, ὡσης 4080 κιλών που πέταξαν 
το 1954. Επίσης, 25 Ε-δάξ µετα- 
τράπηκαν σε καταδιωκτικά - πα- 
ράσιτα ΕΕ-δ4Κ (προηγούμενη 
ονομασία: 4ΕΕ-δ4Ε), µε δίεδρη 
γωνία ουράς και στο ρύγχος 
ἁγκιστρο πρόσδεσης στην κοι- 
λιά των 12 ειδικών 6ΚΕΒ-Λ6Ρ. 
Μετη µεταφορά του μικρού ΕΕ- 
δ4Κ απὀ το εξακινητήριο 6ΕΕΒ- 
36ΡΏ, γινόταν δυνατή η εκτέλεση 
αναγνωριστικὠν αποστολών σε 
αποστάσεις πολὺ µεγάλες για την 
αυτονομία του ΕΓ-δ4Ε. Λίγο 
πριν, στα πλαίσια του προγρὰμ- 
µατος Εί6οπ (Εἰρπιει (οπνεγος) 
εἴχε δοκιμαστεί ο ἴδιος τρόπος 
για να αποκτήσουν οι σχηµατι- 
σμοί των βομβαρδιστικών συνο- 
δεία καταδιωκτικὠν σε αποστά- 
σεις μεγαλύτερες απὀ την αυτο- 
νομία των μαχητικών. Το πρωτόὀ- 
τυπο πέταξε το 1953 και τα ΕΕ- 
δ4Κ παραδόθηκαν το 1955, αλλά 
υπηρέτησαν ελάχιστα, µόνο μὲ- 
χρι να καθιερωθεί ο ανεφοδια- 
σμός σε πτήση. 

΄Οταν η παραγωγή σταµάτησετο 
1958, εἶχαν κατασκευαστεί 7859 
Ἐ-δ4 όλων των τύπων. Απὸ αυτά, 
3723 μοιράστηκαν στα διάφορα 
συμμαχικά κράτη ὅπου υπηρὲ- 
τησαν για πολλά χρόνια, 


ΣΤΑ ΧΕΡΙΑ ΤΗΣ Ε5ΑΕ 

ΚΑΙ ΤΩΝ ΑΛΛΩΝ... 

Ἡ πρὠτη πολεμική αποστολή 
των Θάντερτζετ έγινε το Δεκὲμ- 


βριο του 1950, πἀνω από τους ου- 
ρανοὺς της Κορέας. Τα Ε-δά) 
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της 27ης Πτέρυγας Δίωξης - Συ- 
νοδείας αντικατέστησαν τα Λόκ- 
χιντ Ε-δ0 στο ρόλο της συνο- 
δείας των Β-29. Μετά απὀ λίγο 
προστέθηκαν στη δύναμη και Ε- 
δ4Ε αλλά ὅλα αντικαταστάθηκαν 
το συντομότερο δυνατό απὀ τα 
Ε-δό καθώς εὑρισκαν δυσκολίες 
στην αντιμετώπιση των ΜΙΩ-Ι5. 
Στη συνέχεια, µπαΐνουν στη 
σκηνἠ τα Ε-δ4Ε και της 1λ2ό6ης 
Πτέρυγας Δίωξης - Βομβαρδι- 
σμοὺ. Με την αλλαγή του ρόλου 
απὀ ανάσχεση /{ συνοδεία σε 
υποστήριξη / βομβαρδισμό, το 
Θάντερτζετ βρήκετον πραγµατι- 
κὀ του εαυτό, όπως και το Ρ-47 
πριν δ χρόνια, Στα χαμηλά ύψη 
που επιχειρούσε, η µεγάλη χω- 
ρητικὀτητα των δεξαμενών του 
του χάριζε µια λογική αυτονο- 
µία, η ευελιξία του ἠταν ικανο- 
ποιητικἡ, και ο οπλισμός του 
αποτελεσματικός, Στις αεροµα- 
χίες,τα ΜίΟ-Ι5δυπερτερούσανσε 
ὁλουςτους τομείς, αλλά 12 χτυπἡ- 
θηκαν απὀ τα πολυβόλα των Θά- 
ντερτζετς. Τα Ε-δ4Εξ δεν πρόλα- 
βαν τον πόλεμο της Κορέας και 
το 1961 άρχισαν να περνοὺν στα 
χἐρια της Εθνοφρουράς. Μερικά 
όμως πρόλαβαν να εκτελέσουν 
αποστολὲς στο Βιετνάμ το Ι964- 
65. πριν αντικατασταθούν από τα 
Ε-Ι00. Στη συνέχεια, τα ανέλαβε 
η Εθνοφρουρά που τα διατήρησε 
μέχριτις αρχές της δεκαετίας του 
πα: 


Εκτός απὀ την Ι]5ΑΕ, διάφορα 
Ε-άδ δόθηκαν. με ευνοϊκές συνθή- 
κες πληρωμής, σε διάφορες συµ- 
μαχικὲς χώρες, άλλα καινούρια 
κι ἄλλα απὀ δεύτερο χέρι. Ακο- 
λούθησαν κι άλλες πωλήσεις µε- 
ταξὺ των αρχικών πελατών και 
προς τρίτους, µε αποτέλεσµα να 
μην εἶναι εὐκολο να ξεχωρίσει 
κανεὶς ποιός είχε τι και πὀτε. 

Σε γαλλικά χέρια πάντως, τα Ἐ- 
84Ε ἕδρασαν στην «Επιχείρηση 
Σωματοφύλακας»,την καταληψη 
του καναλιούτου Σουέζ στα τέλη 
του 1956. Δύο Ἑςοαάτες, µε Ίθαε- 
ροσκάφη. εξόρμησαν απὀ βάσεις 
στο Ισραήλ (Λύδα) και Κύπρο 


(Ακρωτήρι). Στις 29/10 χτυπή- 
θηκαν αιγυπτιακά στρατεύματα 
στο Σινά, καιστις 1/11 η µία πτὲ- 
ρυγα επιτέθηκε στα Αιγυπτιακά 
αεροδρόμια καταστρέφοντας 
όλα τα ]λιούσιν 1-25 της Αιγι- 
πτιακἠς Αεροπορίας και χάνο- 
ντας ἑνα μαχητικό. 

Η τελεουταἰα σύρραξη στην οποία 
χρησιµοποιήθηκετο Ε-δ4 ἧτανο 
πόλεμος της ανεξαρτησἰας της 
Ανγκόλας, Μέχριπριν 10 χρόνια 
η πορτογαλικἡ αεροπορἰα(ΕΑΡ) 
χρησιμοποιούσε 30 περίπου Ε- 
84Ο για επιθέσεις εδάφους κατά 
των ανταρτών της Ανγκόλας, Οι 
κλιματολογικὲς συνθήκες και τα 
ατυχήματα αχρήστευσαν τουλά- 
χιστον άλλα 30, 

᾿Οταντο 1952 η Ελληνικἡ Βασι- 
λικὴ Αεροπορία παρέλαβε τα 
πρὠτα Γ-840, έκανε ἑνα τερά- 
στιο ποιοτικὀ ἀἆλμα. Αυτά, τα 
πρὠτα της τζετ, ἐμειναν σε υπη- 
ρεσία μέχρι το 1959, και 50-70 
περίπου πουλήθηκαν στη Γιου- 
γκοσλαβία, η οποίατα διατηρού- 
σεγιαµια Ιδετία ακόμα! Το 1956. 
η Ελλάδα έγινε η πρὠτη χώρα 
του ΝΑΤΩ που παρέλαβετα ΚΕ- 
δ4Ε, τα οποία διατήρησε σε υπη- 
ρεσία μέχρι προ διετίας. Σίγουρα 
όμως κάπου θα υπάρχουν μερικά 
πον θα πετούν για πολλά χρόνια 
ακόµα, Τον Ιανουάριο του 1957 
άρχισαν να παραδίνονται τα Γ- 
δ4Γ που για τα επόμενα 20 χρόνια 
σποτέλεσαν τη βάση της δύνα- 
µης κρούσης της ΕΙΠΙΑ. Στις 
26/8/1983 τα τελευταία Θάντερ- 
στρικ παροπλἰστηκαν επίσημα, 
μετά από 26,5 χρόνια υπηρεσίας, 
ενώ απὀ το 1964 που άρχισαν να 
παροπλίζονται τα παλιότερα Ἐ- 
δ5Ε, πἐρασαν 19 χρόνια, δύο 
αριθμοί ρεκὀρ στην ιστορία της 
παγκόσμιας αεροπορϊἱας. Οι πρὀ- 
τες μοίρες που τα απέκτησαν 
σαν οι 336, 342, 344, 145 και 149, 
στα αεροδρόμια της Λάρισας, 
Αγχιάλου, Ελευσίνας, Τανά- 
γρας, Σούδας, Αράξου, Ανδραβί- 
δας και Πρέβεζας, Οι περισσότε- 
ροι από τους πιλότους µας ἔχουν 
πετάξει μ᾿ αυτά τα πιστά αερο- 


Σχέδιο τριών ὀψεων του ΒΕ-Β4Ε καιτουιδιό- 
µορφου ΧΕ-δ4Η που εἶχαμε παρουσιᾶσει 
στο προηγουµενο τεύχος. 


σκάφη, τα οποία διατηρήθηκαν 
επἰτόσα χρόνια παρά την προμὴ- 
θεια νέων μαχητικών, γιατί όλοι 
συμφωνούσαν ὅτι τα πτητικἁ 
τους χαρακτηριστικά ἠτανταπιο 
κατάλληλα για να μαθαίνουν 
στους νέουςτιθα πει πραγματικό 


μαχητικό, 
Ὠ 


ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΑ 

9 Οὔβεινεγς Βαδίο ΜΙΠαιγ ΑἰτοΓβί 
(6Γεεῃμ ἃ ὈΝαπΌοΓουσῇ) Φ /αΓρί8πες 
1945-1976, (ΒΙΗ ΘΒη5ίοῃΠ) 9 εί ΕίΟ/Π- 
16/5 (Ώανιά Απάθγίοη) 9 ΕἰαΠίεις {π 
Θρβινίορ (Κείπείη ΜυηδοΠ) 9 Περιοδι- 
κά Αθ{θἱ, ΑἱΓ Ιπιειπαίϊοπα!, ΑεΓορί8ηθ 
ΜοπίΒ!γ 


Ένα Ε-Β4Ε-Ί1-ΒΕ µε ανοικτἁἀ αερόφρενα 
επιδεικνύει την ποικιλία οπλισμού που µπο- 
ρούσε να µεταφἑρει. Διακρίνονται τα ἑξι 
πολυβόλα και τα πυρομαχικά, οι ρουκέτες 
ΗΝΑΡΒ 127 χιλ., οιτέσσοερις βόμβες 450Κ δύο 
διαφορετικών τύπων, και οἱ ἕξι δεξαμενές 
καυσίμων µε τον πιλὀτο ανάμεσά τους. 


ΠΤΗΣΗ ΜΑΡΤΙΟΣ - ΑΠΡΙΛΙΟΣ 1986 


ΠΤΗΣΗ ΜΑΡΤΙΟΣ - ΑΠΡΒΙ 


83 


ΛΗΜΙΟΥΡΓΟΙ 


αμπορούσατεποτένα φανταστείτετην 
(2ο: Αθηνάς σαν χώρο ανάπτυξης τε- 

χνολογίας; Το παρακμιακὸ αυτὸ σκη- 
νικό µε τα ξενοδοχεία του φτηνοῦ έρωτα, το 
αλαλούμ της αγοράς πον αποτελεί τουριστι- 
κἡ ατραξιόν για τους ξένους περιηγητές που 
ψάχνουν απεγνωσμένα για ανατολίτικες γρα- 
φικότητες σε µια «ευρωπαϊκή» χώρα και τα 
παλιά κακοδιατηρημένα μουντά κτίρια σε 
πλήρη αρμονία µε την κακογουστιά και την 
πληκτικότητα των µοντέρνων, συνθέτει ἑνα 
περιβάλλον που η λέξη «τεχνολογία» φαντά- 
ζειτόσο ξένη ὁσο και οι γραβάτες Πιὲρ Καρ- 
ντὲν στους πεινασμένους της Αιθιοπίας 
Κι όμως, εκεί, στην αρχή της Αθηνάς. υπἁρ- 
χουν άνθρωποι ικανοί να κατασκενάσουν αε- 
ροπορικό υλικὸ υψηλής τεχνολογίας, στρι- 
μωγμὲνοι ανάμεσα στις βιοτεχνίες εσωρού- 
χων και τα κάθε εἶδους εμπορικά καταστήµα- 
τα, Για όσους αρκούνται σε μεταφυσικές εξη- 
γήσεις η περίπτωση αποτελεῖ µια χαρακτη- 
ριστική εκδήλωση τον ελληνικού δαιμονίου 
σε όλο του το μεγαλείο. Εμείς συνήθως ερεν- 
νούμε λίγο περισσότερο τα πράγματα. Αυτήν 
τη φορά όμως δεν εἵμασταν εμείς πον ανακα- 
λύψαμετην «Προμηθευτική Ο.Ε,» αλλά ἔγινεο 
ακριβώς το αντίστροφο. Κάποιος απὀ τους 
εργαζόμενους στην εταιρία, αναγνώστης της 
«ΠΤΗΣΗΣ», παρατήρησε ὅτι σε μιά απὀ τις 
φωτογραφίες του άρθρου για τον ηλεκτρονι- 
κὀ πόλεμο στον αέρα, υπήρχε αναρτημένος 


σε ἑνα Ε -|6 ο φορέας βομβών -- ρουκετών 
δς 320 που τυχαϊΐνει να,.. κατασκευάζει η 
εταιρία! 


Μετά απὀ μερικά τηλεφωνήματα αποφασἰ- 
σαμε να επισκεφτούµε τα γραφεία της και 
τους χώρους παραγωγής της, Ὅσο κι αν η 
μέχρι τώρα πείρα µας στην παρουσίαση εται- 
ριών µας ὄχει διδάξει να µη βγάζουμε εὖκολα 
συμπεράσματα, ἕνα εἶδος απογοήτευσης δια- 
πέρασε το βλέμμα µας καθώς µπήκαμε στο 
κατάστηµα υδραυλικών στο νούμερο ἑνα της 
οδού Αθηνάς. Βλέπετε καμιά φορά. η πείρα 
δεν εἶναι ικανἠ να αποβάλλει µια βαθιά υπο- 
συνείδητη ελληνική τάση νατα κρίνουμε όλα 
από την εμφάνιση. Οἱ εντυπωσιακές γραµµα- 
τείς, οι άψογα ντυµένοι μηχανικοί και τα µη- 
χανήµατα σχεδίασης µε τη βοήθεια υπολογι- 
στή δεν ἦταν εκεῖ. Σύντομα ὅμως οἱ αμφιβο- 
λίες µας για τη σπουδαιότητα της παρουσία- 
σης της εταιρίας διαλύθηκαν µε τον πιο κα- 
τηγορηµατικὁ τρόπο καθώς μπροστά µας 
βρισκόταν το πιο πειστικὀ επιχείρημα. Ἡ ου- 
'σία, Εκεί που όλα καταλήγουν και διαχωρί- 
ζουν το ψεύτικο απὀ το αληθινό, το φτιαχτὸ 
απὀ την πραγματικότητα. Αδιάψευστος μάρ- 
τυραςτα προϊόντα της εταιρίας. Και ὀτανπλὲ- 
ον θέσαµε το χέρι µας «επί των τύπων των 
ἠλων» καταλάβαµε ότι η βιασύνη µας εἶχε 
οδηγήσει σε λάθος συμπεράσματα. 
Από το κατάστηµα υδραυλικών µας ἔστειλαν 
στο απέναντι κτίριο της οδού Αθηνάς ὅπου 
στο δεύτερο ὀροφο µας περίμεναν οι Θεόδω- 
ρος Αδαμαντίδης και Γιάννης Κρίπας συνι- 
δρυτὺς και συνιδιοκτήτες της «Προμηθευτι- 
κής Ο.Ε». Με τα πρὠτα λόγια που ανταλλά- 
ἔαμε µαζί τους καταλάβαµε ὅτι τρία ἦταν τα 
σπουδαιότερα χαρακτηριστικά τους σαν επι- 
χειρηµατίες; 
Ο ενθουσιασμόςτους γι ᾽αυτό που κάνουν. η 
μεγάλη πεἰρα τους και η γνώση της αγοράς. 
καθώς και η εργατικότητά τους. 
Ἡ «Προμηθευτική Ο.Ε.» ιδρύθηκετο 1964 και 
η κύρια δραστηριότητά της αφορούσε το 
εμπόριο βιομηχανικών ειδών. τις προμήθειες 
πλοίων και την προμήθεια µε υλικά των τε- 
χνικών εταιριών. Ὅταν η ναυτιλία και η οι- 
κοδομικἡ δραστηριότητα άρχισαν να συρρι- 
κνώνονται η εταιρἰα άρχισενα ασχολεῖται µε 
δουλειέςτου Δημοσίου. Η διαδρομή αυτήτης 
εταιρἰας στο χώρο των κἆθε εἶἴδους προµη- 
θειών τη βοήθησε να αποκτήσει μια τεράστια 
πείρατης αγοράς υλικών. Απότο Ι97δ ἄρχισε 
να παίρνει µέρος στους μειοδοτικούὺς διαγω- 
νισμοὺς του Στρατού προμηθεύοντας τον μέ- 
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«ΟΥΣΙΩΔΗ ΕΝ 
ΑΝΕΙΠΙΑΡΚΕΙΑ) 
Σ1Τ1ΠΑ ΑΥΤΟΔΥΝΑΜΗ 
ΑΝΜΥΝΑ 


ΣΤΗΝ ΟΔΟ... 
ΑΘΗΝΑΣ 


ΟΙ ΑΝΘΡΩΠΟΙ ΑΠΟΤΕΛΟΥΝ ΤΟΝ ΠΛΕΟΝ ΚΑΘΟΡΙΣΤΙΚΟ ΠΑΡΑΓΟΝ΄ ΤΑΣΕΚΑ- 


ΘΕ ΕΤΑΙΡΙΑ ΚΑΙ ΙΔΙΑΙΤΕΡΑ ΣΕ ΕΤΑΙΡΙΕΣ ΥΨΗΛΗΣ ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΑΣ. «ΔΥΟ ΑΝ- 


ΘΡΩΠΟΙ. 


ΧΩΡΙΣ ΜΕΓ ΑΛΟΣΧΗΜΟΥΣ ΤΙΤΛΟΥΣ ΚΑΙ ΜΕ ΥΠΟΤΥΠΩΔΗ ΜΕΣΑ. 


ΑΛΛΑ ΜΕ ΠΟΛΛΗ ΟΡΕΞΗ ΚΑΙΣΚΛΗΡΗ ΔΟΥΛΕΙΑ. ΚΑΤΑΦΕΡΝΟΥΝ να ΚΑΤΑ Α- 


ΣΚΕ ΥΑΖΟΥΝ ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΑ ΥΛΙΚΑ ΥΡΗΛΩΝ ΑΠΑΙΤΗΣΕΩΝ ΓΙΑ ΤΑ ΓΑ ΑΕΡΟ- 


ΣΚΑΦΗ ΤΗΣ ΕΛΛΗΝΙΚΗΣ ΠΟΛΕΜΙΚΗΣ ΑΕΡΟΠΟΡΙΑΣ ΜΕ ΕΚΠΛΗΚΤΙΚ τικα. ΧΑ- 


ΜΗΛΟ ΚΟΣΤΟΣ. 


Του Γιώργου Χριστογιαννάκη 


σω υπωκατασκευαστώὠν µε ρεζερβουάρ για τα 
τζιπ.τα ΚΕΟ καιτα ἅρματα Μ. 48, µεγρανά- 
ζια του κιβωτίου ταχυτήτων του ΑΜΝ --20, 
πλήρεις συλλογὲς πινάκων βολἠς για το πυ- 
ῥροβολικό και άλλα πολλά μικροανταλλακτι- 
κἁ. Ωστόσο η εμπειρία τῆς εταιρίας στη συ- 
νεργασία της µε το Στρατό ἦταν μάλλον αρ- 
νητικἡ µε σημαντικότερους λόγους την ἑλ- 
λειψη κατανόησης και το μικρό ὀγκο κάθε 
φορά των παραγγελιών. ἐτσι ώστε μέχρις 
ὅτου γίνουν γνώστες του συγκεκριμένου 
αντικειμένου, ξοδεύοντας χρόνο και χρήμα, 
να µην μπορούν να αποσβέσουν την επἐνδυσή 


Ο φορέας ρουκετών -- βομβών 50-20 προορίζεταιγιατους 
πτερυγικούς πυλώνες των αεροσκαφών της Πολεμικής Αε- 
ροπορίας. Δέχεται συνολικά 4 ρουκέτες των 2,75 ιντσὠν και 


6Ββόµβες των 250 λιβρωὠν στο κοϊλωµα της κάτω επιφάνειας. 


τους. 

ε Έτσι απότο Ι980άρχισαν να σκἐφτονταιτην 
πιθανότητα συνεργασίας µε την Πολεμικἡ 
Αεροπορῖα για την κατασκευἠ υλικού που 
ὅμως ὅπως εἶναι γνωστό απαιτεί πολύ αυστη- 
ρότερες προδιαγραφές. 

Εδώ, και πριν συνεχίσουµε.θα πρέπεινα εξη- 
γήσουµε τον τρόπο που δουλεύει η εταιρία 
που εκτὸς απὀ τα γραφεία στην Αθήνα διαθέ- 
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τει ἑνα μικρὸ παραγωγικὀ χώρο. μεγέθους 
μεσαίου γκαράζ. στα Μέγαρα. Σε όσους δεν 
τρέφουν και πολλή εκτίμηση σε ἕναν τέτοιο 
παραγωγικό χώρο, πρέπει να υπενθυµίσουμµε 
ότι σε ἕνα γκαράζ ο Μ/οζπίακ και ο 1οῦ5 δη- 
µιούργησαν την επανάσταση τὼν μικρούπο- 
λογιστών το 1976, Ο παραγωγικὸς αυτὸς χὠ- 
ροςπου τώρα απασχολεί 6 άτομα. χρησιμεύει 
σαν µέρος συναρμολόγησης των αεροπορι- 
κὠν κατασκευών. Το προσωπικὸ αυξάνεται 
σημαντικά ὅταν βρίσκεται σε εξέλιξη η κα- 
τασκευἠ συγκεκριμένου ἑργου για την ΓΠ1ολε- 
µική Αεροπορία, πράγµα που δεν συνἐβαινε 


Το σύστηµα ΒΒΏΌ (Βοπιβ Βοοκεί Ὀἱδρεποε/) εκτοξεύει τέἐσ- 
σερις ρουκέτες των 2,75 ιντσών και µπορεί να μεταφέρει 4 
βόμβες. Χρησιμοποιείται στα αεροοκάφη Ε---10ά. 


κατά την επἰσκεψἡ µας. Τὸ μικρὸ μέγεθος της 
εταιρίας δεν της επιτρέπει να διαθέτει σε μό- 
νιµη βάση µελετητικἡ ομάδα µε μηχανολό- 
γους και αεροναυπηγούς. Ωστόσο πριν λάβει 
μέρος σε οποιονδήποτε διαγωνισμό, χρησι- 
µοποιεί τις υπηρεσίες αυτών των ανθρώπων 
που ὁπως εἶχαμε την ευκαιρία να διαπιστώ- 
σουµε ετοιμάζουν πλἠρεις και εκτενείς μελέ- 
τες για κάθε κατασκευἠ. Με τον ἰδιο τρόπο η 
εταιρία χρησιμοποιεί και τις υπηρεσἰες δια- 
φόρων υποκατασκευαστών για την κατα- 
σκευἠ των διαφόρων τμημάτων του υλικού. 
Μας εξήγησαν ότιθα ἦταν ουτοπία να αγορά- 
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σουν π.χ. ἕνα μηχάνημα που κοστίζει 
10.000.000 δρχ. που θα χρησιμοποιούσαν µια 
φορά. Ἔτσι χρησιμοποιούντα καλύτερα στο 
εἶδος τους εργοστάσια στην Ελλάδα για την 
ολοκλήρωση των κατασκευώντους. Η τέλεια 
γνώση της αγοράς και η πείρα «του Ψηλού 
καιτου Κοντοῦ», ὅπως χαϊδευτικά εἶναι γνῶ- 
στοί οι συνιδιοκτήτες της εταιρίας στην πιᾶ- 
τσα της Αθηνάς, τους επιβάλλουν ἑνα συνε- 
χὲς ὀργωμα της Ελλάδας µε το αυτοκίνητο 
στην προσπάθεια για ποιοτικὲς κατασκευές. 
΄Ετσι μπορούν ναξεκινῄσουντο πρωῖ γιατην 
Πάτρα για καλούπια. να συνεχίσουν γιά χυτά 
στην ᾿Ηπειρο και να βρεθούν το βράδυ στη 
Θεσσαλονίκη για γρανάζια, Ο ρόλος που παῖ- 
ζουν σε κάθε κατασκευἡ θᾳ μπορούσε να πα- 
ρομοιαστεί µε του ρτο]εοί Ιεαάετ, όταν ἕνα 
εργοστάσιο αναλαμβάνει µια. κατασκενῆ 
αναθέτοντας µέρος του ἔργοιυ σε υποκατα- 
σκευαστὲς, Αναλαμβάνουν τον σχεδιασμό 
του ἔργου, συντονίζουν τις προσπάθειες των 
κατασκευαστών και στο τέλος συναρµολο- 
γοὺν τα επιµέρους κομμάτια, Η σημασία του 
ἔργου που επιτελούν εἶναι τεράστια. καθώς 
επιτυγχάνουν την κατασκευή κρίσιμων για 
την εθνική άμυνα υλικών, την εξοικονόμηση 
συναλ)άγματος που μέχρι τώρα, σύμφωνα µε 
επίσημο ἔγγραφο της Αεροπορίας ἔχει φτά- 
σει στο ὑψοςτου 1.100.000 δολαρίων, και τὲ- 
λος και ίσως σημαντικότερο. χρησιμοποιούν 
τις υπηρεσίες αργού παραγωγικού δυναμικού 
κατασκενών υψηλής τεχνολογίας και βοη- 
θοὺύν έτσι στη συνολικἠ απὀσβεσή του απὀ 
την οικονομία. Είναι χαρακτηριστικὀ αυτό 
που µας εἶπαν σχετικἀ µε την ὑπαρξη µηχα- 
νουργείων µε τεράστιες επενδύσεις σε εργα- 
λειομηχανὲς ΟΝΕ (6οπιρυίοτ Νμπιςγῖςαἱ ϱο- 
ΠΙΤΟΙ) που δεν έχουν δουλέψει παρά µόνο λἰ- 
γές ὠρες. 

Η πρὠτη συνεργασία µε την Αεροπορία ἁρ- 
χισε το [982 και αφορούσε την κατασκευἠ 
ειδικών αναρτήρων (γερανών) αεροσκαφὠὼν 
που απελευθερώνουν τους διαδρόμους των 
αεροδρομίων απὀ τα ακινητοποιηµένα αερο- 
σκάφη. Θι αναρτήρες κατασκευάστηκαν για 


Σωιρᾶ από φορείς 50-20 ανεοτραμμένοι Ετσι ώστε να ὅια- 
κρίνονται τα ἀγκιστρα που συγκρατούν τις βόμβες. Κάθε 
ἀγκιστρο αποτελείται απὀ περίπου 200 διαφορετικά µέρη 
και ελάσματα. Η άφεση των βομβών γίνεται µε την πυροδὸ- 
τηση ενὸς καψυλίου που ανοἰγει το ἀγκιστρο. 


δ. διαφορετικοὺς τύπους αεροσκαφών της 
Πολεμικής Αεροπορίας προς 250.000 δρχ. ο 
ἑνας. ἔναντι 1.500.000 δρχ. πουθα στοίχιζε η 
προμῆθεια τους απὀ το εξωτερικὀὸ. Μετά το 
τέλος αυτὴς της σύμβασης η εταιρία αποφά- 
σισε να ασχοληθεί µε το πτητικό υλικό. 

Η απόφαση αποτέλεσε ἕνα πολὺ μεγάλο και 


ριψοκίνδυνο βήμα. µια καιτο νλικὸ αυτούτου 
εἶδους απαιτεὶ αυστηρότατες προδιαγραφές 
και εξαντλητικοὺς ποιοτικοὺς ελέγχους πριν 
απὀ την αποδοχἠ του απὀ την Αεροπορία. 
Ωστόσο η εταιρία δικαιώθηκε πλήρως στην 
απύφασή της αυτή. καθώς μέχρι τώρα ἑχει 
κατασκευάσειτους φορεῖς βομβών --ρουκε- 
τών οἱ) 20 (25 τεμάχια) που μπορούν να 
αναρτηθούν σε διάφορα αεροσκάφη της Πο- 
λεμικής Αεροπορίας τους φορεῖς βομβών - 
ρουκετών ΒΚΕΡ (12 τεμάχια) για τα αεροσκά- 
φη ΕΓ -"Ιθ4καιτον Οεπίετ]πε αἀαριοτΒβΕἰ) -- 
5 για αεροσκάφη Ε. 5. Όλες οι κατασκευές 
ολοκληρώθηκαν εµμπρόθεσµα και ὄγιναν 
αποδεκτὲς απὀ την Αεροπορία, µε αποτέλε- 
σµα Ἠ εταιρία να βρίσκεται στις κορυφαίες 
θέσεις του καταλόγου των μελ λοντικών πιθα- 
νών προμηθευτών. ΤΟ παράπονο ὅμως της 
εταιρίας εἶναι ότιοι διαγωνισμοί ὃ οεν γίνονται 
για αρκετά κομμύτια που θα μπορούσαν να 
υποστηρίξουν µια σοβαρἡ παραγωγή. Το µε- 
γάλο ὅμως πρόβλημα υπάρχει απὀ την απὀ- 
λυτη αδιαφορία των τραπεζών που δεν χρη- 
ματοδοτούν και ὃεν δίνουν εγγνητικές επι- 
στολές στην εταιρία γιατί ζητούν εμπράγµα- 
τες ασφάλειες, Φαίνεται ὁτι αυτὸ εἶναι το κυ- 
ρίαρχο πρόβλημα των μικρών επιχειρήσεων 
υψηλής τεχνολογίας στην Ελλάδα, καθώς τα 
ἴδια παράπονα ακούσαμε σε ὀλεςτις προηγού- 
µενες εταιρίες. Ωστόσο το αντικείμενο των 
εταιριών αυτών δεν φαίνεται να συγκινεί τις 
τράπεζες. Ἡ πολιτεία θα πρέπει να επἐµρει 
εδώ και να δώσει µια λύση στο πρόβλημα. 
Οι άνθρωποι της εταιρίας δεν παρέλειψαν να 
αναφέρουν την αμέριστη συμπαράσταση που 
εἶχαν απότον ΒΟΜΜΕΝΧ. καθώς και τη Διοί- 
κηση Αεροπορικού ὙΥλικοῦ(ΔΑΥ)της Αερο- 
πορίας, της οποίας η προσπάθεια των ανθρώ- 
πων, απὀ το διοικητή μέχρι τον τελευταίο 
σμηνίτη εἶναι συγκινητική. στην όσο το δυ- 
νατόὸ μεγαλύτερη αὐξηση των κατασκευών 
αεροπορικοῦ υλικού στην Ελλάδα. 
΄Ἓνα νὲο προϊόν της εταιρίας εἴναιο ρυμονλ- 
κούµενος στόχος τύπου ὁατι. Τα αποτελέσµα- 
τα για την κατακύρωση του διαγωνισμού που 
προκηρύχτηκε για την προμήθειά του αναμὲ- 
νονται σύντομα. 
Ἓνα ἆλλο νὲο ρτο]εοί µε το οποῖο η εταιρία 
πἠρε µέροςσε διαγωνισμό που ἔγινεπρο εξα- 
µήνου εἶναι η μετατροπή ενός αεροσκάφους 
ϱ- Ι30Η σε αεροσκάφος μεταφοράς υψηλών 
προσώὠπων(Υ 189). Η µελέτη τῆς εταιρίας προ- 
βλέπειτη δημιουργία ενός κοντέῖνερ µε επιμέ- 
ρους τμήματα (πιοάμµ|ε5)πουθα ενώνονται µε- 
ταξύτους και θα μετατρέπουν σε λίγη ώρα το 
στρατιωτικὀ μεταγωγικό «-- Ι30Η «Πρα- 
κλὴς» σε αεροσκάφος ΥΙΡ, Τα πιοάμ]ες θα 
μπορούν να αφαιρούνται και να προστίθενται 
κατά βούληση ανάλογα µετο αν εἶναι επιθυ- 
µητὴ και η μεταφορά ενὸς ἡ δύο αυτοκινή- 
των. Θα μπορεί να υπάρχει χώρος 44 ατόμων, 
ειδικός χώρος για κουζίνα, τουαλέτες, χώρος 
αποσκευών καθώς και πλήρης ηχομόνωση, 
στερεοφωνικό σύστημα, βίντεο κ.λ.π. 
Ἓνα ἆλλο σημαντικό υπό εξέλιξη πρόγραμ- 
μα αφορά, μετά απὀ απευθείας ανάθεση απὀ 
την Αεροπορία, την κατασκευη ενός πολύ- 
πλοκου «οπεοῖοί που ακόµα δεν ἔχει παραδο- 
θεί, 
Ωστόσο ὅπως µας εξήγησαν οι ἀνθρωποιτης 
εταιρίας, υπάρχουν ακόμα υπὀὸ συζήτηση 
πολλά προγράµµατα, στα οποΐα θα μποροῦ- 
σαν να πάρουν µέρος. Ὅπως µας εἶπαν ἑνα 
ποσοστὸ 75605 του συνολικού υλικού που 
χρησιμοποιεί η Πολεμικὴ Αεροπορία θα 
μπορούσε να κατασκευάζεται στην Ἑλλάδα 
απὀ Ἑλληνες κατασκευαστὲς χωρίς πρὀ- 
βλήμα, Ἠδη όμως η εταιρία ετοιμάζεται να 
µπει και στο χώρο των εξαγωγών συμμετέχο- 
ντας. µετη βοήθειατου ΕΟΜΜΕΧ. στην ἐκ- 
θεση πολεμικού υλικού Ὠε[επάοτν ᾿δ6πουθα 
γίνει στις εγκαταστάσεις του εκθεσιακού κὲ- 
ντροντου ΟΛΠ στον Πειραιά, τον Οκτώβριο. 
Είναι σίγουρο ὅτι άνθρωποι ὅπως αυτοί της 
«Προμηθευτικής Ο Ε.» χρειάζονται στην ελ- 
ληνικῇ οικονομία περισσότερο απὀ οποιαδή- 
ποτε βαρύγδουπη επένδυση. Κι αυτὸ γιατί 
αξιοποιούν ἑνα από τα πλέον ουσιώδη προϊό- 
ντα της ελληνικής πανίδας: Το µναλὀ. 

ΠΠ 
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Πολυ προσεγµενο μοντέλο του Χαριερ στην | 
1/48, µε αρκετες βελτιώσεις, προσθήκες 
και σωστό βάψιμο απο τον Άκη Παλουλιαν 


«Παράδοση Τούρκου» θα μπορούσε να έχει 
τιτλο αυτό το µοναδικά εµμπνευσµενο διόρα- 
μα του Σπύρου Τσιμα στην κλίµακα 1/35. Η 
μετατροπή κοντά στον υπερθετικὀ της 
βαθμό 


Δράμα και «κίνηση» σ αυτοτο εντυπωσιακὸ 
διόραµα του Αντώνη Βιάζη στην κλίµακα 
1/35, το οποίο πηρε ενα ειδικό βραβείο και 


Εναν επαινο. 


αρα τα µετρα οικονοµικῆς - 
Π και κατ᾽ ανάγκη µοντελιστι- 


κής -λιτότητας, οιενθουσιώ- 

δεις του πλαστικομοντελισμού 
ἔδωσαν δυναµικἀ το παρὀν στην 
ετήσια εκδήλωση της ΙΡΜΕ - Ελλά- 
δας, που έγινε απὀ 27 μὲχρι 31 |α- 
νοωαρίου στην Ἑλληνοαμερικανι- 
κἠ Ένωση. 

Αυτή τη χρονιά παρουσιάστηκαν 
συνολικά 371 μοντέλα, 84 περισσὀ- 
τερα απὀ πέρυωσι, αὔξηση 3096, 
περίπου, για οσους προτιµουν τα 
ποσοστᾶα 

Όπως συνηθως οι περισσοτερες 
συµµετοχες αφορούσαν μοντέλα 
αεροσκαφών και ακολούθησαν τα 
μοντέλα αρμάτων µάχης, οχημά- 
των στρατιωτικὠν και πολιτικὼν, 
φιγουρών και διοραµάτων 
Εμφανής ἠταν η Εἐλλειψη µοντε- 
λων πλοίων και μοτοσικλετών 
εκτὸς από µια - δυὀ εξαιρὲσεις ενὼ 
ολοκληρωτική ἦταν η ἐλλειψη.μο- 
ντέλων ιστιοφόρων και αεροσκα- 
φώὼν πολιτικής αεροποριας 
Αντίθετα στις φιγούρες ανθρώπων 
η παρουσία ήταν ὀχιμόνοποσοτικα 
αλλά και ποιοτικὰ εντυπωσιακή 
Όρισμενες απο αυτὲς «έκλεψαν» 
την παράσταση - και τα βραβεία - 
ενω αξιόλογη δουλειά εἶχαν να 
επιδείξουν και οι συμµετοχες στο 
χώρο των ΝΒΓΟΒΠΙΕΣ, ὀπου κάθε 
σχόλιο εἶναι ανίκανο ναπεριγραψει 
οτιδήποτε και γιατο λόγο αυτὸ πα- 
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ραπεμπουμε τον αναγνώστη στις 
Φωτογραφίες που δημοσιεύουμε 

Παρά τη µεγάλη ποσότητα των µο- 
ντέλων αεροσκαφών που παρουσιᾶ- 
στηκαν, τα περισσότερα απο αυτά 
δεν εἰχαν να παρουσιάσουν κατιτο 
ιδιαίτερο και στάθηκαν ανίκανα να 
ξεχωρίσουν µέσαστις εμφανείς τᾶ- 
σεις οµοιας θεματολογίας και τε- 
Χνοτροπίας. Πάντως κυριάρχησαν 
οι μεγάλες κλίµακες, µε πρώτη την 
1/48. χωρὶς ναλείπουν μεγάλα µο- 
ντελα, ακόµα και στην ιδιόμορφη 
1/28 της Ρἐβελ. ὁὀπου ο επισκἑ- 
πτης μπορούσε να θαυμάσει µερι- 


κα υπεροχα διπλανα και τριπλανα 
του Α΄ Παγκόσμιου Πολέμου 

Στα διοράµατα επικράτησαν, όὁπως 
ἦταν φυσικό, τα θέµατα µε ἆρματα 
µαχης του Β Παγκοσμίου Πολε- 
µου, µε αρκετὲς ενδιαφἐέρουσες 
συμμετοχές, ενὠ τα διοράµατα µε 
αεροσκάφη ἦταν ελάχιστα 
Τααποτελεσματατου διαγωνισμού 
εχουνως εξἠς(οιτριψήφιοι ἡ διµή- 
φιοι αριθμοί πριν απὀ κἆθε µοντέ- 
λο αφορούν τον αὐξοντα αριθµό 
συµµετοχής του): 
ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ ΚΑΤΗΓΟΡΙΩΝ 

1. Πολιτικά αεροσκάφη έως 1/75: Δεν 


παρουσιαστηκαν µοντελα 

2 Πολιτικἀ αεροσκάφη 1/72 και μεγαλύ- 
τερα Δεν παρουσιάστηκαν µοντελα 
ΔΑ. Πολεμικά αεροσκάφη πριν το 1945, 
εως 1/72 Δεν παρουσιάστηκαν µοντε- 
λα 

38 Πολεμικά αεροσκαφη μετά το 1θ45, 
Εως 1/72 Δεν παρουσιάστηκαν µοντέ- 
λα 

4ὰ Πολεμικα αεροοκάφη πριν το 1945, 
1/72. ΒΡΑΒΕΙΟ: 102 Βορψ/ῃ Οαπει. 
Σταύρος Βέρας 

48. Πολεμικά αεροσκαφη µετατο 1945 
1/72: ΕΠΑΙΝΟΙ: 336 Ε-4., Νίκος Τσε- 
λεπίδης 209 6-47 Ὀακοία, Μέγας Τοῶ- 
νος ΒΡΑΒΕΙΟ: 3491 γηΧ, Νίκος Πρωτο- 
νοταριος 
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Πρωτότυπη... µεσαιωγικἡ σύνθεση µε τίτλο 
Αἱόγανίγ απὀ το Γιώργο Πιστώφ. 


| «Σχολιάζοντας» και ἕνας ἐπαινος για τη 
σύνθεση αυτή του Νίκου Τσελεπίδη µ ἑναν 
εξαιρετικὀ ΕΙεοε! ΑἱΓ Αγπι ΡΙΙοί στην 1/35. 


| 

Ἰ. Ένα αρκετά ενδιαφέρον 5ΩΤ Ύοικτου Πα- 
ναγιώτη Σταθόπουλου στην 1/35,που πήρε 
επαινο. 


Από την ταινία «84 ΜΘΧ» εἰναι εμπνευσμέ- 
γη αυτή η ιδιοκατασκευή του Κώστα Τράκα. 


Ἰ. Μικρό χωριό στην κλίµακα 1/87 απὀ το Σωτή- 
Ίρη Κυριαζή. Διόραμα μεγάλων διαστάσεων 
Ίκαι απο τις πιο πετυχημένες ιδιοκατα- 
Ίσκευες που παρουσιάστηκαν. 


ας ἶ 


67 


Σχεδόν ολοι οι µεγαλοι στρατάρχες του Β 


Παγκοσμίου Πολέμου συγκεντρωμένοι στην 
κλίμακα 1/35 απὀ τον Ανδρέα Παναγόπου- 
λο. 


Εξαιρετική δουλεια σ ἑνα µοντέλοπου δεν 
ξεπερνά τα 10 εκατοστὰ σ αυτο το Σό- 
πγουιθ Κάµελ στην 1/72 του Σταύρου Βέρα. 
Κέρδισε δύο βραβεία. 


Τριλιτρο Ν12 Ότο Γιούνιον του 1938 στην 
κλίµακα 1/32 απόὀτον Παναγιώτη Καλαντζή. 
Το κιτ εἶναι της Μάτσμποξ αλλά µε πολλές 
Βελτιωσεις, απαραίτητες για ἑνα αυτοκίνη- 
τοπου εἰχε σχεδιάσειο Φερι Πόρσε µε τον 
κινητήρα πίσω για να ανταγωνιστειτις προ- 
σθιοκίνητες Μερτσέντες 


5Α Πολεμικά αεροσκάφη πριν το 1945, 
1/48. ΕΠΑΙΝΟΙ 348 ΑΘΜ5 ΖεΓο͵ Πανα- 
γιώτης Καλαντζής 2298 ΚΡΥ1, Ευάγγε- 
λος Βλασσοόπουλος ΒΡΑΒΕΙΟ; 196 Εν 
190 Ώ., Παναγιώτης Σταθόπουλος 
5Β Πολεμικα αεροσκάφη μετάτο 1945, 
1/48. Δε σωγκέντρωσε κανένα την 
απαιτούμενη ελάχιστη βαθμολογία 
6Α. Πολεμικά αεροσκάφη πριν το 1945, 
1/32 και μεγαλύτερα: ΕΠΑΙΝΟΣ: 67 
ΕΟΚΚεΙ Ὀι1, Παναγιώτης Τας ΒΡΑ- 
ΒΕΙΟ: 108 Β! 108Ε, Νίκος Καβαθάς 
68. Πολεμικά αεροσκάφη μετάτο 1945, 
1/35 και μεγαλύτερα: Δε συγκέντρωσε 
κανένα την απαιτούμενη ελάχιστη βαθ- 
µολογία 
7. Στρατιωτικἁ οχήματα εως 1/60 
ΕΠΑΙΝΟΙ: 100 διωβΓΙ, Γιάννης ΙΚκαρανᾶ- 
σης 205 Μ-24, Τριαντάφυλλος Μεστοβί- 
της ΒΡΑΒΕΙΟ: 189 ὤεραίά, Παναγιώ- 
της Σταθόπουλος 
8. Στρατιωτικά οχηµατα 1/50 και µεγα- 
λύτερα: ΕΠΑΙΝΟΣ: 197 ΥοΓκ, Παναγιώ- 
της Σταθόπουλος. ΒΡΑΒΕΙΟ: 274 Μ-]1 
Δημήτρης Βρετὸς 
9 Πολιτικα οχήματα: ΕΠΑΙΝΟΣ: 106 
ΡασκαΓαά Βοβίία!!, Νίκος Τζωρτζόγλου 
ΒΡΑΒΕΙΟ: 43 Αμσαί Οωαίΐο, Σταύρος 
Λιάτης 
10. Μοτοσικλέτες: ἂε συγκέντρωσε 
κανένατην απαιτούμενη Ελάχιστη βαθ- 
μολογία 
11. Μοντέλα ανθρώπων; ΕΠΑΙΝΟΣ: 115 
Ἑλληνας Ναύαρχος 1912, Νίκος Τσε- 
λεπίδης ΒΡΑΒΕΙΟ: 288 Στρατιὠτης του 
Εεἴιίγ5ουία, Σπύρος Τσιμας 
12 Πλοία µη μηχανοκίνητα: Δεν παρου- 
σιάστηκαν μοντέλα 
13 Πλοία μηχανοκίνητα: ΕΓΙΑΙΝΩΣ: 244 
ΤίΓρΙΖ, Βασίλης Χατζόγλου ΒΡΑΒΕΙΟ 
Δε συγκέντρωσε κανένα την απαιτού- 
µενη ελάχιστη βαθμολογία 
14 Πρεσαριστά μοντελα (ΝΒσυωπι 
Εοιπιθα]: Δεν παρουσιάστηκαν µοντε- 
λα 
15. Μετασκευες αεροσκαφών: ΕΠΙΑΙ- 
ΝΟΣ: 351 Ἠ/85Ρ, Νίκος Πρωτονοτάριος 
ΒΡΑΒΕΙΟ: 121 ΝΝεξςεκ, Νίκος Τσελεπι- 
δης 
16 Μετασκευές οχημάτων: ΕΠΑΙΝΟΣ: 
324 ΑΙΕΝ, Βογγελης Παπακίτσος ΒΡΑ- 
ΒΕΙΟ:.27 αΜΟ-Συνεργείο, Γιάννης ΓΠα- 
πανικολαου 
17, ἰδιοκατασκευές: ΕΠΑΙΝΟΣ: Τ8 ὀια- 
στηµικὀ ὀχημα, Νίκος Θεολόγος ΒΡΑ- 
ΒΕΙΟ: 325 Μ-24, Βαγγελης Παπακιτσος 
18. Σύνθεση μοντέλων ανθρώπων: 
ΕΠΑΙΝΟΣ: 117 «Σχολιάζοντας. », Νίκος 
Τσελεπίδης ΒΡΑΒΕΙΟ: 290 Χωρις τίτλο 
(παράδοση Τούρκου σε δυο Ἑλληνες) 
Σπύρος Τοιμάς 
14 Παραστάσεις: ΕΠΙΑΙΝΟΣ: 445 «Μεγά- 
λε µας την πέσανε σου λέω», Αντώνης 
Βιάζης ΒΡΑΒΕΙΟ: 289 «Τελευταία στα- 
γονα», Σπύρος Τσιμας 
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Εκτεταμένες βελτιώσεις εχει υποστεί αυτὸ 
το Γουξστλαντ Γουόσπ στην κλίµακα 1/72 
απὀ το Νίκο Τσελεπίδη, ο οποίος όμως ἔχα- 
σε «παρά τρίχα» τοβραβείο απὀ ένα σχεδόν 
ολόιδιο μοντέλο του Νἰκου Πρωτονοτάριου, 


Δύσκολη αλλά πετυχημένη δουλεια µεπινέ- 
λο στο τριπλάνο Φόκερ του Παναγιώτη Τας 
στην 1/35. 


Καβασάκι Τόνι ΚΙ-δ1 στην 1/72 του Νίκου 
Καβαθά 


20. Διάφορα: Δε συγκέντρωσε κανένα 
την απαιτούμενη ελάχιστη βαθμολογία 
21 Τρένα: ΕΓΠΑΙΝΩΣ:2286ΕΦ-Ί12, Δημη- 
τρης Νικολῆς ΒΡΑΒΕΙΟ' Δε συγκὲ- 
γτρωσε κανένα την απαιτούμενη ΕλάΧι- 
στη βαθμολογία 
22. Στρατοί για ΝΓΟ8ΠΙΕΡ: ΕΠΑΙΝΟΣ 
270 Νορμανδοί και Πολιορκητικές µη- 
χανές. Γεώργιος Πιστωφ ΒΡΑΒΕΙΟ: 246 
Γαλλικό πεζικο του Ναπολέοντα, Βασι- 
λης Χριστόπουλος 
ΕΙΔΙΚΑ ΒΡΑΒΕΙΑ 

1. Συμμετοχής: Για το μικρότερο σε 
ηλικία διαγωνιζόµενο: Γιάννης Μπορνό- 
βας Γιατο µεγαλύτερο σε ηλικία διαγω- 
νιζοµενο: Παύλος Νικολαίδης 
2 Προέδρου ΙΜΡΘ- Ελλάδας: καλύτερο 
Ελληνικό πολιτικὀ αεροσκάφος: Δεν 
παρουσιάστηκε. Καλύτερο Ελληνικὸ 
πολεμικὀ αεροσκάφος: 210 Η-168 
ΑΙΌβΒΙ{Ο5, Μεγας Τσώνος καλυτερο 
Ελληνικό στρατιωτικὀ ὀχημα: 325 Μ-24 
Βαγγέλης Παπακιτσος 
3. Κατασοκευαστὠν / Αντιπροσώπων 
Ε5οι 102 ΞΒορινΝΗῃ Οαπιθ!, Σταύρος Βε- 
ρας 100 Θδιματί, Γιάννης Καρανάσης 
Τ8ΙΠΙΥ8. 348 ΑΘΜΑ Ζοτο, Παναγιώτης 
Καλαντζής 45 Αυμάι Ωυβίτο, Σταυρος 
Λιάτης. ΗθδθοφᾶΜᾶ: Δε συγκέντρωσε 
κανένα την απαιτούμενη ελάχιστη βᾳ6Θ- 
µολογία, Καλφάκης ΟΕ {για το καλύτε- 
ρο διόραμα): 345: Μεγαλε µας την πε- 
σανε οου λέω», Αντώνης Βιάζης 
Στο χώρο της έκθεσης συµµετεἰ- 
χαν οι εταιρίες ειδών μοντελισμού 
«Καλφάκης» και «Βἰαφίπιοαείἰ- 
ΘΠΠΟ», οιοποίες παρουσίασαν περί- 
πτερα µε αντιπροσωπευτική ποικι- 
λἰα των προίόντων τους και οι 
οποίες πρόσφεραν δώρα 
Η απονομή των βραβείων και των 
δώρων ἐγινε την τελευταία ηµερα 
του διαγωνισμού στο αμφιθέατρο 
της Ένωσης μπροστά σε κοινὸ 
900 ατόμων περἰπου 

Όπως ανακοίνωσε η ΙΡΜΘ-Ελλα- 
δας, το καλοκαίρι και απὀ 7 έως 11 
Ιουλίου θᾳ γίνει στην Έλληνοαμε- 
ρικανικήἠ Ένωση (Μασσαλίας 22) 
έκθεση πλαστικού μοντέλου (χω- 
ρίς διαγωνισμό] µε ελεύθερη συµ- 
µετοχή, αλλά αφιερωμένη σε µο- 
ντέλα µε ελληνικά θέµατα. Φωσικά 
δεν αποκλείεται η συμμετοχή 
όλων Των ἄλλων ειδὠν μοντέλων 
Μέχρι τότε ας ελπίσουμε ὅτι δεν 
μας επιφυλάσσεταικάἀποιανέα «δὲ- 
σµη» µέτρων που θα σπρὠξει τις 
τιμες των κιτσε ακόμαπιο δυσθεὼ- 


ρητα ύψη.. 
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ι δύο απόμαχοι στέκονται 
Οι στην αρχἠ του Νο 16 
ακίνητοι και σιωπηλοἰ. Τα 
χρὠματάτους ξεθωριασμένα και 
σχεδὀν απροσδιὀριστα. Στις φω- 
λιὲς των τροχὠν στεγάζονται 
σπουργίτια. Τα λἀστιχά τους ξε- 
φούσκωτα και τα 6θ-ίοθί5 σαπι- 
σµένα. Τα νερἀ της βροχἠς κά- 
νοντας τη γνωστή δουλειάτους, 
έβγαλαν στην επιφάνεια των 
πτερύγων κάποιο ξασπρισµένο 
ΟΙίνθ ΏΓ48, σημάδι ἀλλων ενερ- 
γητικότερων και το πιθανότερο 
ηρωικότερων εποχών. Αυτόματα 
ἑρχονται στο μυαλό η ανεπανά- 
ληπτα τεράστια αερομεταφορά 
στη Νορμανδία και η «Μα(κοί 
Φ4{άε6η» του ᾿Αρνεμ! Ακολού- 
θησαν χρόνια άλλοτε ήσυχα, ἆλ- 
λοτε δύσκολα καιγια ἑνα µεγάλο 
χρονικό διάστηµα ειρηνικά, κατά 
τη διάρκεια των οποίων, αυτά τα 
αθάνατα σκαριά προσέφεραν 
αδιαμαρτύρητα τις υπηρεσίες 
τους πιστά και εντιµα, ηµερα και 
νύχτα. Ἐζησαν και συνέβαλαν 
στο ἐπος της νίκης των δυνάµε- 
ων της ελευθερίας κατἀάτο Δεύ- 
τερο Παγκόσμιο Πόλεμο, «ξεπά- 
γιασαν» εκεί ψηλά στον 380 πα- 
ράλληλο της χερσονήσου της 
Κορέας και πάλαιψαν στη συνέ- 
χεια εναν αγώνα συνεχούς κοι- 
νωνικής και αμυντικής προσφο- 
ρὰς στο χώρο της πατρίδας µας 
Εσωσαν ζωὲς καιέριξαν εφόδια 
σε αποκλεισµένους, «φώτισαν» 
ναυαγούς και συμμετείχαν σε κα- 
θε εκπαιδευτικἠ και τακτική 
δραστηριότητα των Ενόπλων µας 
Δυνάμεων. Αργότερα στα ὀμπει- 
ρα χέρια των χειριστὠν της Υπη- 
ρεσίας Πολιτικής Αεροπορίας, 
έκαναν ὁτι ἦταν δυνατὀν για να 
διατηρήσουν τον επιχειρησιακο 
βαθμό των αεροδρομίων µας στα 
υψηλότερα δυνατά επίπεδα. 
Τα συγκεκριµένα αεροσκάφη 
προέρχονται απὀ µία σειρἀ 40 
ειδικἀ κατασκευαομένων «κομ- 
ματιών» το 1942 στην ΟΚΙ8ΠΟΠΙ8 
των ΗΠΑ, ἐτσι ὡστε να αποκτού- 
σαν οι αμερικανικὲς ἑνοπλες 
δυνάµεις τη δυνατότητα να 
ελέγχουν απὀ αἐροςτα ΤΑΟΑΝ 
(ραδιοβοηθήματα) των αερο- 
δρομἰίων, Έτσι διέθεταν ειδικὲς 
συσκευὲς για τον σκοπο αυτο, 


ΠΛΑΣΤΙΚΟΜΟΝΤΕΛΙΣΜΟΣ 


ΟΙΤΕΛΕΥΤΑΙΕΣ 
ΗΜΕΡΕΣ 
ΔΥΟ 
ΒΕΤΕΡΑΝΩΝ 


ΣΕ ΜΙΑ ΑΚΡΗ ΤΟΥ ΑΕΡΟΔΡΟΜΙΟΥ ΤΟΥ ΕΛΛΗΝΙΚΟΥ ΔΥΟ 
ΝΤΑΚΟΤΕΣ ΤΗΣ ΥΠΗΡΕΣΙΑΣ ΠΟΛΙΤΙΚΗΣ ΑΕΡΟΠΟΡΙΑΣ ΣΑΠΙ- 
ΖΟΥΝ, ΑΝΙΚΑΝΕΣ ΠΙΑ ΝΑ ΠΡΟΣΦΕΡΟΥΝ ΤΟ ΠΑΡΑΜΙΚΡΟ ΕΡ- 
ΓΟ. ΘΥΜΙΖΟΝΤΑΣ ΕΝΔΟΞΕΣ ΣΕΛΙΔΕΣ ΑΠΟ ΤΗΝΙΣΤΟΡΙΑ ΤΟΥ 
ΤΕΛΕΥΤΑΙΟΥ ΠΟΛΕΜΟΥ. ΧΡΗΣΙΜΟΠΟΙΩΝΤΑΣ ΤΟ ΚιΤ ΤΗΣ 
ΜΟΝΟΟΒΑΜ ΣΤΗΝ 1/48 ΠΡΟΣΠΑΘΟΥΜΕ ΝΑ ΑΝΑΠΑΡΑ- 
ΣΤΗΣΟΥΜΕ ΕΝΑΝ ΑΠΟ ΤΟΥΣ ΔΥΟ ΒΕΤΕΡΑΝΟΥΣ, ΟΠΩΣ 
ΑΚΡΙΒΩΣ ΕΙΝΑΙ ΣΗΜΕΡΑ. 


Κείµενο, κατασκευή: Αλέξανδρος Βράιλας 
Φωτό: Σωτήρης Κωνσταντινίδης 


καθώς και ορισμένα ἆλλα συστή- 
µατα και µετατροπες, ὀπως τον 
αυτόματο πιλότο του Ὀς-6, δικὀ 
τους ΑΡΙ), ραντάρ και επανατο- 
ποθετηµένο θόλο ναυτίλοι 
παρατηρητή στο κάτω µέρος της 
ατράκτου αντί στην οροφή πίσω 
απὀ το κὀκπιτ. 

ΤΟ ΞΧ-ΕΟΕ, ένα απὀτα δύο αε- 
ροσκάφη που «σώζονται» μἐχρι 
σήµερα στην ἄκρη του διαδρὀ- 
µου 16 του Ελληνικού, παραχω- 
ρήθηκε δωρεάν το 1968 απο το 
αμερικανικό πολεμικὀ ναυτικὀ 
στην Ὑπηρεσία Πολιτικής Αερο- 
πορίας στην Ιταλία. Απὸ τότε και 
μέχρι το 1978, ὁπου πραγµατο- 
ποίησε την τελευταία του πτήση 
µε κυβερνήτη τον κ. Πλειώνη, 
παρείχε αγόγγυστα τις υπηρε- 
σίες του μαζί µε τον «αδελφό» 
του ΘΧ-ΕΟΒΌ, πάντοτε στο συ- 
γκεκριµένο ρόλο του απὀ αέρος 
ελέγχου των ραδιοβοηθημάτων 
όλων των αεροδροµιωντης πατρὶ- 
ὅας µας 

Και τώρα, εκεί, στη βὀρεια ἀκρη 
του αχρηστευµένου πλέον δια- 
δρόμου 16, βρίσκονται να σαπί- 
ζουν γἐρικα απομεινάρια µιας 
ἀλλης παλιάς, καλἠς καιτο κυριό- 
τερο ἑνδοξης εποχής. Στἐκο- 
νται εκεί και περιμένουν υπομο- 
νετικα το πεπρωμένο που ἀγνω- 
στο σε ποιανού τα χέρια βρίσκε- 
ται. Εχει ειπωθεἰ κατά καιρούς 
ὁτιο ένας μαχητής εἶναι καταδι- 
κασµενοςνα γίνει... ταίµια καιτη- 
γάνια, ΠΏθάμος Το Ρ{οάωοςθ που 
λένε και οι φίλοι µαςτης γηραιάς 
Αλβιόνος!! Για τον ἀλλο λέγεται 
ότι θα αναπαλαιωθεί και θα γίνει 
μόνιμο στατικο µουσείοτης ΥΠΑ 
σε απροσδιὀριστο μέἐχρι στιγμής 
χώρο και χρὀνο. Ας εὐχηθούμε 


Γενική ἀποψη του μοντέλου. Επίµονη αλλα 
και προσεκτική τεχνητή φθορά µε το πινέ- 
λο, εδωσε µια πολύ ρεαλιστική εμφάνιση 
οτις λευκές, πορτοκαλί κἀι μαύρες επιφά- 
νειες. Το μυστικὀ της επιτυχἰας εἰναι καλό 
φωτογραφικό υλικό, θάρρος (1) και φυσικά 
αρκετοί πειραματισμοί σε παλια μοντέλα. 


Οι λεξεις «Υπηρεσία Πολιτικής Αεροπο- 
ρίας» φτιάχτηκαν µε σήματα Λετρασέτ, 
εκτός ορισμένων γραμμάτων που βάφτηκαν 
µε το χέρι. Επίσης «χειροποίητη» εἰναικαιη 
ελληνική σημαία. 
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ότι πράγματι θα σωθεί τουλάχι- 
στον 9 ενας, γιατι στη χώρα µας 
ως γνωστόν ποτέ δεν γνωρἰζου- 
με τι ξηµερώνει! Εἶναι δύσκολο 
να πιστἐψει κανείς, ση ειλικρι- 
νἠ προσπάθεια κι αν καταβάλει, 
ότι η παραγωγή... κατσαρολικὠν 
«κρέμεται» σ᾿ αυτά τα συγκε- 
κριµένα αεροσκάφη. 

Ας συνεχίσουμε ὁμως µε την 
αφήγηση της κατασκευης αυτού 
του μοντέλου, η οποία πραγµα- 
τοποιήθηκε µε τη σκέιµη πάντο- 
τε να ταξιδεύει και η οποία εἰναι 
αφιερωμένη στην προσφορα αυ- 
τῶν των παλαίΐµαχων, όποιο κι αν 
εἶναι το μέλλον τους!! 

Το κιτ προέρχεται απὀ τη Μόνο- 
γκραµ σε κλίμακα 1/48 και η 
γνωστή ποιότητα κατασκευης 
του γίνεται αµέσως εμφανής µε 
το ἀνοιγμα του κουτιού. Δεν 
υπάρχει κανένα απὀ τα γνωστά 
προβλήματα εφαρµογής των 
κομματιών, θετικότατο σηµείο 
για ἑνα σωστὸ ξεκίνημα. Οἱ ερ- 
γασίες αρχισαν απὀ το εσωτερι- 
κὀ,περιλαμβανομένουτου συνόὸ- 
λου των κομματιών του κὀκπιτ, 
καθὼς και των πλαϊνών τζαµιών 
των παραθύρων. Εξαιρέθηκαν 
όλα τα υπόλοιπα τμήματα, όπως: 
οι σειρὲς των καθισμάτων και τα 
κοµµατιατου χώρου του ιπτάµε- 
νου μηχανικού και του ναυτίλου 
κιαυτὀ γιατίόλος οχρὀνοςκαιο 
κόπος θα πήγαινε χαμένος, δε- 
δοµένου ότι αφού κλείσουν τα 
κομμάτια της ατράκτου, δεν 
υπάρχει περίπτωση να φανούν 
αυτά. Επιπροσθέτως εἰναι άριστα 
κομμάτια, και εμπλουτίζοντας το 
ΦΟΓ8Ρ ΌΟχ, σίγουρα θα λύσουν 
αρκετα μελλοντικά προβλήματα 
σε άλλα ανάλογα μοντέλα. 

Ο χώρος και τα κομμάτια του 
κὀκπιτ δεν παρουσίασαν κανένα 
πρὀβλημα. Έτσι οι εργασὶες 
προχώρησαν µε το βάψιμο εσω- 
τερικά των τζαμιών των παραθύ- 
ρων, αναπαριστώντας τα φθαρμέ- 
να και ξασπροχειλιασµένα κουρ- 
τινακια. Κατόπιν κολλήθηκε το 
κὀκπιτ στο πάτωμα και ἐκλεισε η 
άτρακτος αφού προηγουμένως 
βεβαιώθηκε η ασφαλἠς κόλληση 
των εσωτερικών τζαμιώὼν για να 
αποφευχθεί δυσάρεστη κατοπι- 
νἠ κατάσταση! 

Στη συνέἐχεια τοποθετήθηκε το 
αλεξινέµιο, βάφτηκε με δίθεΙ το 
πλαἰσιὀ του στοκαρίστηκε και 
αργότερα τρίφτηκε µε ψιλό 
ντουκὀχαρτο. Επειδή δεν υπάρ- 
χει ο αστροθόλος του ναυτίλου 
στο συγκεκριµένο αεροσκάφος, 
αφαιρέθηκε η βάση του στην 
οροφή, τοποθετήθηκε το απαι- 
τούµενο κάλυμμα απὀ «φύλλο 
πλαστικού, στοκαρίστηκε, και 
στη συνέχεια τρίφτηκε µε προ- 
σοχή µε βρεγμένο ντουκὀχαρτο. 
Παράλληλα κολλήθηκαν τα τµή- 
µατα της ουράς µε επιπρόσθετη 
κατασκευἠ του υπερυψωμενου 
κόκκινου φάρου του κάθετου 
σταθερού, απὀ κομμάτια φύλλου 
πλαστικού σε διάταξη σάντουιτς, 
το δε γυάλινο µέρος έγινε με.. 
σταγόνες κὀλλας και την ἀτρα- 
κτο σε ανάποδη τοποθέτηση για 
λίγες ώρες (9), τρὀπος ο οποίος 
βοήθησε να επιτευχθεί το απαι- 
τούμµενο αποτέλεσμα. 

΄᾿Αρχισαν οι εργασἰες στις πτὲ- 
ρυγες. Κιεδώ δεν υπήρξε ουσιώ- 
δες πρὀβληµα, καθὼς το κάτω 
τµήµα εἶναι ενιαἰο κι αυτό είναι 
ἑνα πολύ βολικό σηµείο γιατί ως 


γνωστόν, λύνει το καμμιά φορά 
δύσκολο πρὀβλημα της συµµε- 
τρἰας των μοιρών των πτερύγων. 
Και στο ουραίο τµήµα και στις 
πτέρυγες η χρήση του στόκου 
ἦταν μηδαμινή’ θετικὸ γεγονὸς 
όσον αφοράστις υπερυψωμένες 
λεπτομέρειες των επιφανειών. 
Ακολούθησε το βάψιμο καιητε- 
χνητή φθορά των πολύ αληθο- 
Φανών κινητήρων, καθώς καιτων 
εσωτερικών επιφανειών των κα- 
λυμμµάτων τους. Οι πρὠτοι βά- 
Φφτηκαν µε συνδυασμὸ Φ5ἱΘθεΙ της 
Ηιωπιογο!, ἰΙαπί ἆἴθγ και Αἰ- 


υππ/πΙώπῃ της Μο | ΑΚ µε πολὺ 
καλά αποτελέσµατα. Τα δεύτερα 
με λίγο «ανοιγμένο» Ζίπο ΟΠ- 
Γοπι8ΐςθ «χειροποίητο» και ὀχι 
από στάνταρ κουτἰχρώματος. Εἰ- 
χε αποφασιστεί εκτων προτέρων 
να. ετοιμαστούν πλήρως, αλλά 


ξεχωριστα, Το τµήµα της ατρά- 
κτου και των πτερύγων, αφήνο- 
ντας για το τέλος την μεταξύ 
τους κόλληση. η οποία απὀ δοκι- 
µή εφαρµογἠς, χωρίς κὀλλα βέ- 
βαια, έδειξε σαφώς. ότι θα βοη- 
θούσε, δεδομένου ότικαιτα δύο 
τµήµατα θα ἦταν πλήρως ετοι- 
μασμένα. Ακολούθως µελετή- 
θηκαν οι ακριβεἰς τὀνοι των 
χρωμάτων, διαδικασίαπου βοηθά 
πάρα πολὺ στη σειρὰ βαψίµατος 
των επιφανειὼν. Ἔτσι βάφτηκε 
πρὠτα η επάνω επιφάνεια της 
ατράκτου µε μµἰα αρκετα δύσκο- 
λη διαδικασία, γεγονός που υπα- 
γόρευαν σαφέστατα οι Φωτο- 
γραφίες. Αυτό ἐγινε κατορθωτὀὸ 
με τρεις διαφορετικούς τόνους 
λευκούὗ µατ, βαμμένους δυο χέ- 
ρια ο καθένας και ακολούθησε 
τεχνητή φθορά μεγάλης ἑκτα- 


σης µε τη βοήθεια πολὺ ψιλού 
στεγνούὺ ντουκὀχαρτου καιαργό- 
τερα, προσεκτικἠ χρήση του δια- 
λυτικού επάνω στη λευκή επιφά- 
γεια 

Ας σηµειωθείἰ ότι όλος αυτός ο 
κύκλος των εργασιών χρειάστη- 
κε πολύωρες αναμονές καθὼς 
σε ὁλες τις περιπτώσεις χρησι- 
µοποιήθηκε το κλασικὀ.. πινἐλο! 
Στη συνέχεια βάφτηκε χωρὶς 
ιδιαίτερο πρόβλημα η κάτω επι- 
Φφάνεια της ατράκτου µε Με- 
αἶἰμπι αυ! «ἴθγ της Μο-ἰ.ακ, 
ξασπρισμένο πάντοτε Έμειναν 
γιατο τελος οι δύσκολες πορτο- 
καλιὲς επιφάνειες και γραμμές 
στην άτρακτο καισταακροπτερύ- 


Προσέξτε τα βαμμένα κουρτινάκια πίσω απὀ 
τα παράθυρα, αλλά καιτις τεχνητές φωτο- 
σκιᾶσεις που ἐχει δημιουργήσει προσεκτική 
Φθορά µε το «στεγνὸ πινελο» 


Ο αριστερος κινητηρας του µοντελου. Δια- 
κρἰνεται το διπλωμενο πανινο κάλυμμα πίσω 
απὀ την έλικα 


για. Επιτεύχθηκε ο σωστὸς τὸ- 
νος µε συνδυασμὀ ΟΤ{8πΠῃ6 και 
Ὑθίίονν και Ρο5ἱ ΟΗἱο96 Β9θά 
της... ΑΙΠίκ Αφού αφέθηκε να 
στεγνωσει έπρεπε να παρουσια- 
στεἰίτώραη ἄνευ προηγουμένου 
διάβρωση και φθορά η οποία πα- 
ρουσιάζεται πολύ εμφανώς στις 
πορτοκαλιές επιφάνειες. Αυτό 
έγινε κατορθωτὸ εφαρµὀζοντας 
µια αρκετά δύσκολη ὁσο και 
«επικίνδυνη» µἐθοδο - ας µην 
ξεχνάμε ὀτιχρησιμοποιήθηκε πά- 
ντοτε πινέλο - καιπιο συγκεκρι- 
μένα: µε ταυτόχρονο βάψιμο 
πολλών διαφορετικών αλλά συγ- 
γενων τονων οσο ακόµα τα χρώ- 
µατα ήταν ακὀμη νωπά! Κάτι σαν 
ζωγραφική περίπου. Για τη συ- 


ορ οκ κος κ παν. 


γκεκριµενη εργασία χρησιµο- 
ποιήθηκαν τρία πάχη «Κκοντο- 
κουρεµένων» πινέλων. 
Ακολουθώντας το - ευτυχώς - 
καλό αποτἐἑλεσµατης παραπάνω 
διαδικασίας, βάφτηκαν στο χὲρι 
τα σήματα της ΥΠΑ βοηθούντων 
σημάτων της... ΗΑΕ απὀ το Ὀε- 
ο8ἱ ΒΟΧ, τοποθετήθηκαν δε και 
τα γράμματα απὀ ἱ οἰγβδεί, µε 
την προσθήκη ορισμένων «ελλη- 
γικὠν» στο χἑρι. Βάφτηκε επίσης 
με ΦοΠῃΙ |ο55 ΒΙ8ΟΚ,το ρύγχος 
καιτο Απιί Εἰ8Γθ Ρ8Π6Ι. Παράλ- 
ληλα βάφτηκαν οι πτέρυγες µε 
Μθαάίωπι μι «ί8Υ, οι επάνω 
επιφάνειες και 9ἱ68Ι της ΠΗι- 
ΠΙΌΓΟΙ οι κάτω, εξαιρουμένων 
των πηδαλίων στρέψης, ακρο- 
πτερύγων και δύο παραλληλο- 
γραµµων τµηµατων στις κατω 
επιφάνειες, στα σηµεία των εξα- 
τµίσεων. Αφού ἐληξε κι αυτή η 
εργασία, κολλήθηκαν οἱ πτέρι|- 
γες στην άτρακτο χωρίς ιδιαίτε- 
ρα προβλήματα ὅπως προανα- 
φέρθηκε. Τρίφτηκαν ελαφρά τα 
σηµεία επαφἠς και ξαναβάφτη- 
καν τοπικἁ µε μόνη σχετικἡ δυ- 
σκολία στο κάτω µέρος του «ΠΟ- 
λύχρωμου» ρύγχους κατα- 
σκευάστηκαν από Φύλλα πλαστι- 
κού οἱ διάφορες αντένες στο 
επάνω και στο κάτω µέρος, βρὲ- 
θηκε δεύτερο ὉὈ Ε. Ιοορ και 
προστέθηκαν τα σηρµατόσχοινα 
απὀ κλωστή χωρὶς το ενοχλητικὀ 
χνούδι. Βάφτηκαν οἱ µονωτήρες 
και οι συνδέσεις και ἐμειναν τα 
σκέλη. Αυτα βάφτηκαν αρχικἀ µε 
9166 και στη συνέχεια υπέστη- 
σαν την απαραίτητη φθορά Ακο- 
λούθησαν οιτροχοἱκαιοι αρκετά 
ἔγχρωμες προπέλες. Τοποθετή- 
θηκαν επίσης τα πάνινα, υποτί- 
θεται, καλύμματα των κινητήρων, 
ένα εκ των οποίων, µε τους πρὀ- 
σφατους ανέμους ἑχει λυθεῖ, µε 
αποτέλεσµα να βρίσκεται στη 
συγκεκριμένη αυτή θέση στο 
μοντέλο. Αυτα κατασκευάστη- 
καν απὀ λεπτό φύλλο αλουμινό- 
χαρτου κατάλληλα διπλωµένου 
και βαμµένου µε συνδυασμούς 
ΚΠαΚΙ Ότ[ῃ καιἰΚΠαΚΙ ὨτθῦΏ. Στην 
κάτω σε πλευρά του ενὸς υπάρ- 
χουν οι εμφανέστατοι λεκέδες 
οφειλόμενοι στις διαρροές των 
λιπαντικὠν. Σαν τελευταίο στά- 
διο οι πτερυγικὲς επιφάνειες µε 
ξασπρισμµένο ΟΙίνθ Ό(αῦρ σε 
αναπαράσταση της εμφάνισης 
του αρχικού «πρωικού» χρώμα- 
τος, κατόπιν της σταδιακής Φθο- 
ράς του Μεσαίωπι αμΙ! ἴΘΥγ της 
µετεπειτα επικαλυιµης 

Το μοντέλο τελείωσε αναπαρι- 
στέ τας το Ὀς0-3, ΞΧ-ΕΟΕ της 
ΥΠΑ, ὁπως ακριβώς βρίσκεται 
αυτή τη στιγµή στον «τόπο του 
μαρτυρίου» του! Φτιάχτηκε µε 
πολλή αγάπη, µεράκι καὶ προπα- 
ντος σεβασμὸ σ᾿᾽ ἑναν γηραιό 
βετερανο που η συνεχής και 
αγόγγυστη προσφορά του, δε- 
καετιες τώρα, σίγουρα απαιτού- 
σε και απαιτεί σαφώς καλύτερη 
μεταχείριση απὀ τους, την τύχη 
του, κατεχοντες, των οποίων η 
αδιαφορία τον έχει καταδικάσει 
σε ἑναν τόσο ἁδικο, αργὸ και 
ἆδοξο θάνατο. 


-ᾳ 
ΑΝΑΦΟΡΕΣ 
1. Ευχαριστίες εκφράζονται στο Σµή- 
ναρχοε-α.. χειριστή ΥΠΙΑ, κ. Πλειώνη, για 
πην προθυµη παροχή στοιχείων καιπλη- 
Ρροφοριων απαραιτητων για την προε- 
τοιµασία αυτου τοι άρθρου 
2. Σειρα προσωπικών φωτογραφιών 
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Στην Ελλαδα υπαρχουν 
1.000.000 αδειες 
οδήγησης, 


αλλα µονο 


λιγες χιλιαδες 


πραγµατικοι οδηγοι 


ΟΔΗΓΩΝΤΑΣ 


᾽Απαλλαγείτε ἀπὸ τοὺς κινδύνους 
ποὺ φέρνει ἡ άγνοια. 

Γνωρίστε τὸν τρὀπο λειτουργίας 
τοῦ αὐτοκινήτου σας, 

Μάθετε νά τὸ ὁδηγείτε, ἀντὶ αὐτὸ νἁ 
σὰς ὁδηγεί στὸ ἀτύχημα. 

Διαθάστε τὸ 


ΟΔΗΓΩΝΤΑΣ Τὸ θιθλἰο 


τού Πραγματικού Οδηγού. 
Γραμμένο ἀπὸ τὸν ΚΩΣΤΑ ΚΑΒΑΘΑ 

τὸ θιθλἰο αὑτόὸ ἐχει γίνει ὁ 

ἀχώριστος σύντροφος τού 

ὑπεύθυνου ὁδηγού, τού ἀνθρώπου 

πού δὲν ἀρκεῖται στὶς «ἐξηγήσεις» 

τὠν «ἀρμοδίων» γιά τὰ τροχαία 

ἀτυχήματα καὶ δὲν πιστεύει ὁτι γιά όλα 
ὑπεύθυνος εἶναι ὁ... Μολόχτής ᾽Ασφάλτου. 


ΟΔΗΙ! ὨΝ 14Σ τού ΚΩΣΤΑ ΚΑΒΑΘΑ 


Μερικά ἁπ'τά ἑσρόβαμας Προσφυση 9 Υπερστροφὴ 


τιου Ταχυτητων 8 Το θιάφορικο 9 Τ 
6 Οι δυναμεις ποὺ ἐπιδρουν ὦ] 


ΘΑ ΤΟ ΒΡΕΙΤΕ ΣΤΑ ΓΡΑΦΕΙΑ ΜΑΣ Η ΣΤΑ ΠΑΡΑΚΑΤΩ ΒΙΒΛΙΟΠΩΛΕΙΑ 
ΑΘΗΝΑ 

ΑΡΙΣΤΟΤΕΛΗΣ Πανεπιστηµίου 34 Βαμθάκα κ. Σανταρόζα5δ Βασιλόπου- 
λος Ι. Βασ. Ὄλγας 90 Γεωργιάδης Α. Πρίτζης Ε. Δαθόκη 68 Καλλιθέα 
Δημακαρόάκος Πατησίων 32 Δωδώνη Ασκληπιού3 . ἘλευθερουδάκηςΓ.Κ 
Νίκης 4 Κουζούρη - Λογοθέτη Ακοδημίος57 Κακουλίδης Κ. Πονεπιστη- 
µίου 25-29 Καρδαμίτσα Ι. Ἱπποκρότους 8 Κατσίκου Ε. Πρστίνου 2 
Κάτσικας Εὐθ, Πρστίνου 4, Παγκράτι Κολλάρος |.Δ. Σόλωνος 0 Κρόνου 
Βερανζέρου 48 Μορκολέφα Αφοί Πατησίων 36 Μαρκολέφας Θ. Πατησίων 
20 Μητροπούλου Έλλη Γ Σεπτεμθρίου 96 Μιχοηλίδης Γ. Ψόχου 36, Νέα 
Σμύρνη Νικολάτος Πρ. Σόλωνος 118 Πασαδοίος Πατησίων 368 Πστσιλι- 
γόκος Πανεπιστηµίου καὶ Πεσματζόγλου Προμηθεὺς Σταδίου 4Ί Α. Ρόλ- 
λης Ἐμ. Μπενάκη 57 . Σιδέρης Σταδίου 34 ὙΣπουδοστής Στουρνάρα 33 Α. 
Θεοχαρίδης Ἱπποκρότους 8 ᾖΠ. Μιχαλός Σταδίου 48 (8ος ὀροφος) .. Πιτσι- 
λός Σοφοκλέους 4 Γρηγορόπουλος Ι. Σόλωνος 94 Καρέλης Μιχ. ωΕΕ- 
Ἀριστοτέλους 64 ἢ|.Λυμπέρης Αχαρνών 142 Φιλιππόπουλος Πατησίων 23 

Βασιλείου !. Ἱπποκρότους 15. 


Δισκοῴφρενα 8 Προθληματα των φρενων Φ Το τα. οὐστηµα Φ Η ΆΑνι 
ς στροφες Φ Οιαναρτησεις σηµερα Φ Ράθδοιστρεῳξεα 
στα ραντιαλθ Ο κινητηρας Φ Ο δίχρονοςκινητηραςφ ο τεῖρῶχρονοςκινητηροςϐ παρίῃ ϐ Ηλιπανσηθ Το σι 
69 Μορφή και αεροδυναµικη 6 Βλόθες στο συστημα λιπανσης ϐ Βλάθες τροφοδοσι 


-Ὑποστροφηθ Τοκρατηµατου δρόμου 6 Συ γκροτηµα Συµπλεκτη - Κιθω- 
ιρτηση Φ Αμορτισερ 
πρεπει να προσεχετε 

'στηµα ανάφλεξης 


ψύξεως Φ Βλάθες συστήµατος ανάφλεξης 


υνς 6 Μὸκ Φέρσον 9 Τι 


ΑΝ ΜΕΝΕΤΕ ΜΑΚΡΙΑ ΣΤΕΙΛΤΕ 
ΤΑΧΥΔΡΟΜΙΚΗ ΕΠΙΤΑΓΗ 955ΌΔΡΧ ΣΤΗΝ 
ΠΕΛΗ ΛΑΛΑ. Γοργίου 6, 11636 Αθήνα, 
Ττηλ.: 9230 832 
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ειριστηρια, ποδωστηρια και δια- 

Φοροι µοχλοι: Συχνα παραλειπο- 

νται να προστεθούν εἰτε απὀ την 
πλευρα της κατασκευάστριας εταιρίας, 
ειτε απο την πλευρά του µοντελιστγ 
Αυτό γινεται οτην πρωτη περίπτωση για 
µείωση του κοστουςτου κιτκαιστη δευ- 
τερη επειδή θεωρούνται ὄψσκολα στην 
κατασκευή τους Π περιττα Και ὅμως τα 
κοµµατια αυτα εχουν να προσφερουν 
αρκετά. επειδη όταν βρἰσκονταιστηθε- 
ση τους φαίνονται αρκετά εὐκολα απο 
κάποιον που παρατηρείτο μοντέλο µας 
Ο πιο εὐκολος τρόπος για την κατα- 
σκευηπ τους ειναι Π χρήση ζεσταµένου 
και τεντωµέενου πλαστικού (για τα χει- 
ριστηρια και Τις µανέτες ισχύος) και 
φύλλου πλαστικου για Τα ποδωστήρια 
Το χειριστήριο βρίσκεται συνηθως 
μπροστά ακριβως απὀ τον πίνακα οργά- 
νων ελέγχου, αναμεσα στην περιοχη 
που ορίζουν τα ποδια του χειριστή 
Υπαρχουν Όὅµως και εξαιρέσεις, ὅπως 
αυτή του Ε-16. Το αεροσκάφος αυτό 
ἐχει το χειριστήριο στη δεξιά κονσόλα 
µε τη µορφή µιας κοντής λαβής και 
ὅπως δείχνουν ταπρὀγµατα ταπερισσὀ- 
τερα µαχητικἁ του μέλλοντος Θα ακο- 
λουθήσουν αυτήν τη διάταξη 
Ἐκεινο που Θα πρέπει να προσεχθει 
στην κατασκευη του χειριστήριου εἶναι 
να µην εχει την οψηῃη ενὸς χοντρου 
οἴδερου υπό κλίμακα. αλλά ενός πραγ- 
µατικου «εργαλείου» µε διακόπτες, κα- 
λώδια (οταν υπάρχουν). διαφορετικα 
βαµµενες επιφάνειες, εµφαν;η βάση 
κλπ Τα περισσοτερα χειριστήρια δεν 
είναι ευθύγραμμα αλλᾷ ακολουθούν µια 
τεθλασμέντ γραμμη για λόγους ΕΡΥΟ- 
νοµίας (να µην Τεντωνεται υπερβολικα 
το χερι του πιλότου και ταυτοχρονα να 
µην «βρίσκει» εµποδιο τον πίνακα οργᾶ- 
νων). Αυτο χρειάζεται λίγη προσοχη για 
να πετύχει στο ζεσταµέενο πλαστικό, 
ὥοστεναμην σπασει Το μωστικὸ εἰναινα 
επιλέγεται ποιότητα πλαστικούυπου δεν 
σπαει εὐκολα (χρηση μεθόδου. «δοκι- 
µή και λάθος») καινα µην εφαρμόζεται 
περισσότερη δύναμη απ᾿ οση εἶναι 
ακριβώς απαραίτητη 
Μια καλή ἴδέα που εφαρµόζεται απὀ 
ορισμένους µοντελιστες ειναινα ζεσται- 
νουν τοπλαστικὀ βυθιζοντᾶς το γιαλίγο 
σε ζεστὸ νερό πριν το λυγίσουν Εδω 
χρειάζεται προσοχή για να µην παρα- 
µορφωθεί ονεπιθύµητα το κομµµατ. 
Χρησιμοποιώντας µικρή ποσοτητα στο- 
κου μπορουμε να οχηµατίσουµε τη λα- 
βή του χειριστηρίου που εἶναι συνήθως 
πιο διογκωµενη. Μια εναλλακτική λωση 
ειναιτο βαψιµο της αντίστοιχης επιφα- 
γειας µε παχιά και αλλεπάλληλα στρώ- 
µατΏ χρωματος 
Πάνω στη λαβή μπορούν ναβαφτούν µε 
Ψιλὸ πινέλο δυοη καιπερισσότεραπλή- 
κτραπου στο πραγματικο ενεργοποιούν 
τα πολυβολακαιαπελευθερώνουν εξω- 
τερικἀ φορτία. Στα σύγχρονα µαχητικᾶ 
αεροσκαφη, συνανταµε ἑνα διαρκώς 
αυξανόμενο αριθμό πλήκτρων στα χει- 
ριοτήρια (και στις µανετες ισχύος], κα- 
θώς επικρατειῃ ταση -γνωστήσαν ΗΟ- 
ΤΑΡ (Ηαπάς Οπ ΤΗΓοΙε Απά 51ἱΟΚ] - 
που Εχει σαν στΟοχο να προσφερει στο 
χειριστή όσο το δυνατόν περισσότερο 
ἐλεγχοτου αεροσκάφους καιτων διαφό- 
ρων συστηµατων του, χωρίς αυτος να 
αναγκαζεταινα αφήνει απὀ τα χέριατου 
τα χειριστήρια για να ανοιξει ἡ να κλεί- 
σει ἕνα διακοπτη 
Το αποτελεσμα εἶναι ο συνωστισµος 
τριων. τεσσαρων Π και περισσότερων 
πλήκτρων σε κάθε χειριστήριο. τα οποία 
αντιστοιχούν σχεδὀν σε καθε δάκτυλο 
του χεριου 
Ο κυρίως «κορμός» του χειριστηριου 
έχει συχνα φυσικό μεταλλικό χρωμα και 
εξίσου συχνά διατρέχεται απὀ ἑναήπε- 
ρισσότερα καλώδιαπου ξεκινούν απὀτο 
κάτω µέρος της λαβής και καταλήγουν 
στο αντίστοιχο µέρος µιας κονσόλας ἡ 
χανονται κατω απο Τον Πίνακα οργάνων 
Λόγωτου περιορισμού της κλίµακας. το 
καλώδιο αυτό εἶναι απαραίτητο να κατα- 
σκευαστεἰ απὀ πολύ ιλὸ ζεσταμένο 
και τεντωμένο πλαστικό, κατα προτιµη- 
ση Χρώματος µαυρου η γκρι ὥστε να 
μην χρειαζεταιβάψιµοπου θα δυσκολε- 
Ψειτην κόλληση. Εδωθαπρεπεινατονι- 
σουµε τη σηµασία του να ξύνεται το 
χρώμα πριν κολληθούν δυο βαμμµένες 
επιφάνειες, ακόµα και όταν η κόλλα δεν 
εἶναι πολωστερίνης - η οποία ἐτσι κι αλ- 
λιὼς δεν «πιανει» στο χρώμα. Και αυτό 
γιατί η συγκόλληση Θα γινει μεταξύ δύο 
λεπτὠν στρωμάτων χρωµατος που εἶναι 
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ϱ - ς 


Φυσικο να µην ὄιαθετουν τη στερεοτη- 
τα Του υλικού πανω στο οποίο βρίσκο- 
νται 

Τοτελευταιο καιπιο παραμεληµένοτµΠ- 
μα ενος χειριστηριου είναι η βάση τοι) 
Συνήθως οι περισσότεροι αρκούνται 
στο ἄνοιγμα µιας τρύπας µέσα στην 
οποία τοποθετείται αυτό για να κολλη- 
θει Στην προγµατικοτητα η επαφή του 
χειριοτηρίου µε το δάπεδο του κοκπιτ 
ειναικαπως πιο σύνθετη και θυμίζει κά- 
πως τη βάση των μοχλών ταχυτήτων στα 
αυτοκίνητα Γιανα δηµιουργησουµε κά- 
τι ανάλογο υπο κλιµακα, αρκεί να τοΠο- 
ϐθετηήσουµε µικρή ποσοτητα στόκου στη 
βάση του «κορμού» καινατη διαµορφώ- 
σουµε ανάλογα πριν κολληθεί το χειρι- 
στηριο στη θέση του. (Ο πλαστικὸς πη- 
λὸς Ὀ8[, οι εποξικο! στόκοι καιο ΡἰΒ5ίο 
της ΡΕβΕελ εἶναι τα πιο κατάλληλα υλικά 
για το σκοπὀ αυτο) 

Για τα ποδωστηρια µπορει κανεἰςνα εἰ- 
να!περισσοτεροανεκτικος επειδἠ πολ- 
λες φορὲς φαϊνονται δύσκολα όταν κλεἰ- 
σει η ἄτρακτος. Ὥστοσο καλό εἶναι να 
προστίθενται - ταν ὅεν υπάρχουν -απο 
πολύ λεπτο φύλλο πλαστικού, ακομα και 
οταν υπάρχουν αλλα Εχουν υπερβολικὸο 
ποχος 

Αν δουλεύετε σε µεγαλη κλίµακα (1/48, 
1/382κλπ] μπορειναβελτιωθείη εΕµφα- 
νισπ τους µε το βαψιµο μικρών μαύρων 
γραμμών η τελειων. καθώς σχεδὀν κανε- 
γα ποδωοστήριο δεν είναι εντελώς λείο 


Του Σωτήρη Κωνσταντινίδη 


Άποψη τουκοκπιττου Με 1098Ε(αποκιττης 

Έρφιξ στην κλίµακα 1/24) που είχαμε πα- 
ρουσιάσει σε παλαιότερο τεύχος της «Π» 
Διακρίνεται η λαβή του χειριστήριου και 
αμυδρά το δεξιὀ ποδωστήριο που εἶναι διά- 
Ίρητο (Κατασκευή: Μ. Τσωνος) 


Τα περισσοτερα ειναι τρύπια ἡ αναγλι.- 
φα για λογους εργονοµίας 
Γιατις µανέτες ισχύος απαιτείται ῃ χρη 
ση αρκετα λεπτού ζεσταμένου πλαστι- 
κοι μικρού µήκους αλλα µε χειρολαβη 
ἄρκετα μεγάλου µεγεθους Η τελευ- 
τοία µπορείνα γίνει µε εποξικὀ στοκο η 
µικρα κοµµατια πλαστικου φύλλου κα- 
ταλληλα κομμένα και κολληµενα µε 
υγρή κόλλα. Μια πολύ µυτερήη λαβίδα 
εἶναι αναντικαταστατη σ᾿ ουτες τις πε- 
ριπτώσεις Αρχικά ανοίξτε µια μικρή τρύ- 
πα στην αριστερή κονσόλα χρπσιµοποιώὼ 
ντας ενα τρυπανακι χειρος (των 0.3-0,5 
ππη], στην οποία θα κολληθεί µε κλίση 
προς τα πίσω το τεντωµενο πλαστικο 
Όταν σκληρυνει η κόλληση.τοτε µπο 
ρειναπροστεθείµετῃ λαβίδαπ βαμμέ- 
νη απο πριν χείρολαβη 
Μην ξεχνάτε ότισε δικινητήρια ή πολυ- 
κινητήρια αεροσκαφη οι µανετες ειναι 
τόσες, ὁσοι και οι κινητήρες Σταπολυ- 
κινητήρια βρίσκονται συνήθως στην κε- 
ντρικη κονσόλα, ανάµεσα στους ὅύο 
χειριστές Φυσικά όλες οι παραπάνω 
εργασιες γινονταιπολυπιο εὐυκολαπριν 
εγκλωβιστει το συγκροτηµα του κοκπιτ 
μεσα στην ατρακτο 


ΕΠΙΣΤΡΟΦΗ ΣΤΟ ΚΟΚΠΙΤ 


βενειι. 
ΘΡΑΟΕ ΘΗύΤΤΙΕ 
ΟΗΑΙΙ ΕΝΟΦΕΗΒ 


Κλίμακα: 1/72 
τιµή: 5.000 ὄρχ. 


το ενενήντα εννέα τοις εκατό Των δια- 
στηµικών κιττης ΡΕβελ έχουν γιαθέµα 
το αμερικανικὀ διαστημικό λεωφορείο 
σε µια ποικιλία κλιμάκων (1/288, 1/14 4, 
1/72) και συνδυασμών (κυρίως σκάφος 
σκαφος ’ δεξαμενή - προωθητές, οκά- 
φος - διαστημικὸς σταθμὸς κλπ. Από 
την αποψηπ αυτη η εταιρια ειναι Ίσως η 
πλέον προετοιμασμένη για να (κανο- 
ποιήσει το ενδιαφέρον πολλών µοντε- 
λιστών που µε αφορµήτην τραγωδίατου 
Ταάλεντζερ στράφηκαν ξαφνικα στην 
κατασκευΠ των Σπέις Σατλ υπό κλίμακα 
Το µεγαλωτερο απὀ αωτά εἶναι Το κιτ 
του Τσόλεντζερσοτην 1/72µε 100 κομ- 
μάτια σε λευκό και διαφανες πλαστικὀ, 
µεσασ ἑνα πραγματικάτερᾶστιο κουτί 
Οι γραμµµώσεις της ατράκτου καὶ των 
πτερύγων ακολουθούν τη ὑομήὴ τῶν 
πλακών θερµικής προστασίας που καλύ- 
πτουν σχεδον όλη την επιφάνεια του 
πραγματικού οχήματος Όλες είναισε 
υπερυψωμενη µορφῃ κα! µεσα στα ορια 
της κλίµακας, δεδοµενου ὁτι και στο 
πραγμµατικὀ Σατλ. ο! πλακες αυτες εἶναι 
πολύ εμφανείς στα οριά τους 

Παρά το γεγονός ὅτι ελάχιστα θα φαί- 
νοντοι μόλις κλείσει Πάτρακτος, εν τοῦ- 
τοις υπαρχει ενα ικανοποιητικὀ κοκπιτ 
(ο επάνω ὀροφος] µε πίνακα, κονσόλες, 
χαλκομανία για τα όργανα του πρώτου, 
και τέσσερα καθίσµατα χωρίς πολλές 
λεπτομέρειες Πίσω απο το κὀκπιτ το- 
ποθετείταιτο «αμπάρι» που διαθέτει κι- 
γητὲς θυρίδες (δύο ζευγάρια - εσωτε- 
ρικο και εσωτερικό), ενω επίσης κινητά 
εἰναι τα ππδάλια της ουράς. Μεσα στο 
αμπαρι υπάρχει µια αναπαράσταση του 
θαλαμίσκου Σπέισλαµπ και ἄλλα επι- 
στηµονικα ὀργανα και φυσικα ο µηχανι- 
κος βραχίονας που εἰναικινητος για να 
αλλάζει εὐκολα θέση και στάση 

Τα ακροφύσια των κινητήρων είναι πολύ 
απλοικά όπως και το σύστηµα προσγει- 
ωσης αλλά σε μικρότερο βαθμό. Οιτρο- 
χοι πάσχουν περισσότερο, τα σκἐλη λιγὸ- 
τερο, αλλά οι υποδοχες έχουν αρκετό 
βάθος. Η εικόνα ολοκληρώνεται απὀὸ δύο 
μᾶλλον καλες φιγούρες αστροναυτών 
Όι χαλκοµανίες περιέχουν τα ονόματα 
και Των 5 Σατλ και εἶναι γενικά σωστά 
τυπωμένες κα! µατ. Το τελειωμενο µο- 
ντελο ἐχει µήκος 48,9 οπι και εκπὲ- 
τασµα 36 πι 


ΒΕνΕιι. 


6ΡΑΟΕ δΗύττιΕ -ΒΟΟΡΤΕΗΦ 


Κλίμακα: 1/288 
τιµή: 1.735 ὄρχ 


Ο «βενιαμίν» της οικογένειας των δια- 
στηµικών λεωφορείων της Ρέβελ εἶναι 
αμτό το κιτ. µε μήκος τθλειωμένου µο- 
ντέλου 20.8 οπῃ και μάλιστα µαζι µε την 
εξωτερική δεξαμενή καιτους προωθη- 
τὲς στερεού καυσίμου! Τακομµατια (σε 
λευκὸ και µαύρο πλαστικό) εἶναι μόλις 
25, ηλεπτοµέρεια αρκετή για ἑνα τόσο 
μικρό μοντέἐλο και η ανάγκη για βάψιμο 
πολύ περιορισµενη αν ὀχι ανύπαρκτη 
Πανεύκολο στη συναρμολόγηση και µε 
πολλές και καλές χαλκοµανιες για 
οποιοδήποτε απὀ τα 5 Σπεις Σατλ 
(Εντερπρἀιζ, Κολούμπια, Τσάλεντζερ, 
Ἀτισκοβερι και Ατλαντις) είναι ιδανικὀ 
για δωρο. για εισαγωγή στο μοντολισμόὸ 
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και για... μπιμπελὀ στο γραφείο. Με δυο 
λόγια ἑνα κιτ που «κουνάς δυνατά το 
κουτί του, το ανοίγεις και βγάζεις το 
μοντέλο συναρµολογηµενο» πως λένε 
οι Αγγλοι. Συνιστάται στους νεοφώτι- 
στους περί τον διαστηµικο μοντελιομὸ 


μα ο 


σαλκιἜο - 


βενειι ο 


ΡΑΝΑΝΙΑ ΤΟΗΝΑΟΟ ΑΒ.ΜΚ.1 
Κλίμακα: 1/32 
Τιμη: 4.145 ὄρχ. 


Για τους ενθουσιώδεις οπαδούς των 
μεγάλων κλιμάκων η ΡΕΡβελ κατέἐχει 
ασφαλώς µιαξεχωριστηθέση, αφού ήταν 
και παραμένει η μοναδική εταιρία που 
προσφέρει µια ικανοποιητική Ποικιλία 
µοντελων αεροσκαφὠν στην 1/32 Αν 
μάλιστα διατηρούσε στον κατἀλογόὀ της 
και τα κιτ αυτῆς της κλίµακας που εἰχε 
κυκλοφορησει παλιότερα (Ρ-38, Β68ι|- 
ΠᾳΠΙετ, ΕΙ) Οοτ8α! κάἀ]. τὸτο θα 
μπορούσε κανεις να διαλέξει ανάμεσα 
σε 25-30 θεματα, αριθμός απλησίαστος 
για οποιαδήποτε ἀλλῃ Εταιρία. Δυστυχώς 
φαινεται ότιῃ µη σύγχρονη θεματολογία 
δεν έλκει τους µοντελιστὲς ακόµα και 
στην 1/35. Ἐτσιητελευταϊαπροσθήκη 
της Ρἐβελσ᾽ αυτήν Την κλίμακα εἶναιτο 
πολυεθνικὀ Τορνέιντο,που εχει. «δει- 
νοπαθήσει» σε µορφή κιτ, τόσο στην 
1/72. ὁσο και στην 1/48, µε µία ίσως 
εξαίρεση (Μόνογκραμ 1/72) 

Να όμως που ὁσοι δεν έτυχε να ασχο- 
ληθούν µε το Τορνέιντοσε οποιαδήποτε 
κλίµακα, ἔχουν τώρα τη δυνατότητα 
επιλογής ενος κιτ αισθητά καλύτερου 
αποταογκὠδηκιττων Ε-]4καιε-Ίδτης 
ἴδιας εταιρίας, που έχουμε παρουσιάσει 
σε παλιοτερα τεύχη της «Π», ὁπως θα 
θυμούνται οι οναγνώστες 

Το πλεονέκτημα µε το μοντέλο τοι) 
Τορνειντο στην Ἰ /32 εἶναι ότι οι διαστα- 
σεις του κινούνται σε «λογικά» πλαίσια, 
όσο λογικό βέβαια µπορεί να είναι ένα 
µηκος µισου µετρου! 


Πάντως ο σχετικἀ μικρὸς αριθµός κοµ- 
µατιων (140 σε γκρι ανοιχτό και διαφανες 
πλαστικὸ) εἶναι παραπλανητικὸς σε ὅτι 
αφοράτην ποιότητα καιτη λεπτομέρεια 
του κιτ Κκαιτα δύο αυτᾶ στοιχεία υπἀρ- 
χουν σε αρκετα µεγᾶλο βαθμὸ και σε 
Εκταση ασυνήθιστη για τη Ρέβελ. Το 
πλαστικο εἰναι πολύ λεπτό ὅπου χρειά- 
ζεται(χείλη αεραγωγώὠν, πτερύγων, θυρί- 
δες, κεραίες κ.λπ] αλλά και αρκετά παχύ 
σε σηµεια κρισιµα για τη στερεότητα 
της κατασκευης. Οι γραμµώσεις εἶναι 
σε χαραγµενη µορφή, καθόλου έντονες 
αλλα αρκετά ασαφείς και ίσως ὀχι τόσο 
πειστικες σε Οτι αφορά την αληθοφά- 
γεια, Την ευκρίνεια της χάραξης και γε- 
γικα τις σκιες που δημιουργούν. Το κιτ 
διαθέτει αρκετά κινητά µερη που εἶναι 
πτέρυγες, πηδᾶλια ύψους βάθους και 
Πτερυγικοι φορεις 

Ο χώρος του κοκπιτπεριεχε! διπλά καθ[- 
σµατα (σε 5 κομμάτια το καθένα - µε 
πολλά περιθώρια βελτίωσης αλλά χωρίς 
βασικά λάθη), πίνακες οργάνων, κονσὀ- 
λες, χειριστήρια και ΗΙ/ΌΏ. Γιατους δύο 
πίνακες υπάρχουν δύο χαλκοµανίες µε 
διάφορα ὀργανα, ενώ, στις κονσόλες 
προσφέρονται αναγλυφοι διακοπτες και 
μοχλοί 

Μπροστά ακριβώς απόὀτο κὀκπιτ γίνεται 
µια προσπάθεια αναπαράστασης του 
ραντάρ. για το οποίο δίνονται ανάγλυφα 
µερικα μαύρα κουτιά καιοιπαραβολικὲς 
περιστρεφοµενες κεραίες, χωρις πολ- 
λὲς - πολλές λεπτομέρειες ὅμως, 

Τα ακροφύσια των κινητήρων δεν εἶναι 
ὁτι καλύτερο θα μπορούσε να βρει κα- 
νεις στην 1/32, αλλά κινούνταισε ανεκτα 
επίπεδα Το ιδιοισχύεικαιγιατο σύστη- 
μα προσγείωσης, που διακρίνεται ὅμως 
για τα πειστικἀ σκέλη και τα ϱλαστικα 
των τροχὠν σε µαλακὸ πλαστικό. Οι 
υποδοχές εἰναι αρκετά βαθιὲς µε ανά- 
γλυφη λεπτομερειαστοεσωτερικότους, 
ενῶ οιθυρίδες εἶναι γενικά λεπτές. Για 
το κὺριο σύστηµα υπάρχουν και δύο 
προβολεις προσγείωσης σε διαφανές 
πλαστικὀ Π καλυπτραειναιαρκετάἀ λεπτή 
για την κλίµακα και σε ὅσο κομμάτια 
ὡστε µπορεί να παραμείνει ανοιχτή, Το 
εξωτερικὀ φορτίο αποτελείται απὀ δύο 
µεγάλες δεξαμενές καυσίµου, δύο πυ- 
ραύλους ΑΙΜ-9 Σαϊντγουάιντερ. ένα 
ατρακτίδιο ΕΟΜ (Ο8/08Γι5 ΙΙ}, έναν 
κοιλιακό διασκορπιστήβομβιδίων ΜΙΝ -Ἱ 
και ἑνα οτρακτιδιο εκτόξευσης Φφωτο- 


ΜΙΝΙ 


ΣΥΝΑΡΜΟΛΟΓΟΥΜΕΝΑ ΜΟΝΤΕΛΑ 


Επιτέλους στην ΚΟΡΙΝΘΟ ένα 
πλήρες ενημερωμένο, απο- 


ΤΑΜΙΥΙΑ 
ΗΑΡΕΑΑΝΑ 


ΕΞΡΟΙ 
ΑΙΒΕΙΧ 


τε. 


κλειστικὀ, µοντελιστικὀ κατά- 
στηµα. 


Στον άνετο χώρο µας θαβρεἰϊ- 


9 Πολλά έτοιμα μοντέλα 


ΒΕΝΕΙΙ. 


9 Πληροφορίες απὀ έμπειρο 


µοντελιστή γύρω απὀ την κα- 


ΗΕΙΙ ΕΗΒ 


τασκευήἠ του μοντέλου σας 


9 Την πλήρη σειρἁἀ της ΜΟ- 


ΜΑΤΟΗΒΟΧ ΊΤΤΟ 


Χρώματα, κόλλες, διαλυτικἀ 
καθώς καιτους αερογράφους 
ΒΑΌ(ΕΒΗ. 


Στέλνουμε επἰ αντικαταβολή και στην επαρ 


Γράψτε µας: 
ΔΕΡΒΕΝΑΚΙΩΝ 10 - ΚΟΡΙΝΘΟΣ 


Βολίδων / αερὀφυλλων ΒΟΖΤΟΙ 

Ἡ πραγµατικἠὴ έκπληξη βρίσκεται στις 
χαλκομανίες του κιτ. Το «χαρτί» τους 
έχει διαστάσεις 23χ38,5 εκατοστά µε 
πληθώρα προειδοποιητικὠν σηµαάτων για 
τρἰα αεροσκάφη. Ένα βρετανικὀ µε τα 
σύγχρονα χρώματα της ΒΑΕ (σκοὺρο 
γκρι και σκούρο πράσινο) 

Ενα ιταλικό µε παραλλαγή γκρι - πρα- 
σινου - Βἰαππ]πίαπη καιένατης ἱ υΗνναῄε 
µε πράσινο ανοιχτό - πράσινο σκούρο 
και γκρι καμουφλαζ, 

Παρά την πληθώρα των χαλκοµανιών 
ίµετρησαμε γύρωστις 65ΟΙ) υπήρχαν στο 
δικό µας κιτφαινόµενα ἔκκεντρης απο- 
Τωπωσης σε ὅυο - τρεις περιπτώσεις 
που ὅμως διορθώθηκαν εύκολα, Η χρω- 
µατική απόδοση είναι πολύ καλή και η 
επιλογή των συγκεκριμένων αεροοσκα- 
Φφων κρίνεται αρκετα πετυχημένη 
Εντύπωση µας ἔκανε η ύπαρξη ασημί 
Χρώματος σε ορισµενες χαλκομανίες, 
κάτι το αρκετά δαπανηρὀ, όπως και η 
ύπαρξη διαφορετικὠν τόνων πράσινων, 
μπλε και κὀκκινου σε σηµείαπου άλλες 
εταιρίες ὅεν διαφοροποιούν τους τό- 
νους των χρωμάτων, για να μειώσουν το 
κόστος 

Χωρίς να εἶναι τέλειο. το κιτ αυτό της 
Ρἐβελεἰναι µία απὀτις καλύτερες προ- 
σπάθειες της εταιρίας στην 1/32, µε 
Πολλά θετικἀ σηµεία και σχετικἀ λίγα 
αρνητικά. Θα το συνιστούσαμε σαν µια 
καλή αγορά, παράἀ τις εντυπώσεις που 
δημιουργεί Π τιµή του 

Το τελειωμένο μοντέλο θα είναι τουλά- 
χιστον εντυπωσιακό και μάλλον το καλύ- 
τεροτου Τορνειντο σε οποιαδήποτε κλί- 
μακα, μεχρι στιγµης 


ΕΞΟΙ 


ΜΙΒΑΩΕ ΗΙ ΕΑ/ΕΟ 


Κλίμακα; 1/48 
τιµή: 1.500 ὄρχ. 


Από τις πιο δημοφιλεις επανεκδόσεις 
του κλασικού Μιρᾶζ ΙΙ στην 1/48. το κιτ 
αυτό παρουσιάζει ενδιαφέρον λόγω 
ουνδυασμµου σηµάτωντης αργεντίνικης 
πολεμικής αεροπορίας καιαρκετά καλἠς 
μέχρι πολύ καλής λεπτομέρειας. Κατά 
τα ἀλλα εἶναι το τρίτο κατά σειρά κιττου 
«Ηἱ» που µας προσφερειη εταιρια στην 
ἴδια κλίμακα, αλλα µε διαφορετικά σή- 
µατα (συν ορισµενακομμµατια) γιατοκα- 
θένα 
Σε γκρι ανοιχτό πλαστικὀ υπάρχουν 75 
κομμάτια και τρία σε διαφανες για την 
καλύπτρα (2 κομματια) και το ΗΙΏ Οι 
γραµµωσεις εἶναι ανάµεικτης µορφης, 
µε τις υπερυψωμενες να κυριαρχούν 
Ολες εἰναιπροσεκτικά φτιαγμένες, δι- 
νοντας µια ρεαλιστική εικονα 
Στο εσωτερικο υπαρχει ένο αρκετὰ καλό 
κὀκπιτµε κάθισµασε τεσσερα κομμάτια, 
Οργανα ϱλέγχου σε χαλκοµανίες, ὅια- 
φανές ΗΟ0Ό. χειρηστήριο αλλά ὀχι πο- 
δωστήρια Το συστημα προσγείωσης εἰ- 
ναι απο τα πιο «ισχυρα» σηµεια του κιτ 
µε ανάγλυφη λεπτομέρεια και στα 25 


κοµµατια που το αποτελούν. Αν ο δίδυ- 
µος προβολέας του ριναίου σκέλους 
πταν σε διαφανές πλαστικό θα ἔπαιρνε 
ακόµα καλύτερους βαθμούς 
Αρκετά πλούσιο καιτο εξωτερικό φορτίο 
που περιλαμβάνει έναν πύραυλο Σούπερ 
Ματρά, δύο Σαἰντγουάιντερκαι δύο δε- 
ξαμενὲς καυσίμου 
Δυο σετχαλκομανιών επιτρεπουν εκτὸς 
απο τα αργεντινά χρωματα, την επιλογή 
ενὸς αυστραλεζικου ΙΙΕΟ µε παραλλαγἡ 
τριων ᾿αποςί ΕΓΑΥ”. Αοφαλώς οι πε- 
ρισσοτερες προτιµῆσεις Θᾳ στραφούν 
στο -αργεντινὸ Η! ΕΑ που εδρασε στα 
Φοκλαντς µε παραλλαγή Ι.Ι6Π{ ΟΙΐνε και 
Ταπ στις επάνω επιφάνειες και |.ΙαΠί 
ατθγ στις κάτω. Ηποιότητατων σηµάτων 
ειναι άψογη, ενώ υπάρχουν και άφθονα 
προειδοποιητικἁ, Σημειώνουμε παρεν- 
θετικα ότιτα εθνόσηµα της αργεντινἠς 
αεροπορίας µπορουν να χρησιµοποιη- 
θουν και σαν ελληνικά, αν... καθετοποι- 
Πθεί το εθνόσημο του κάθετου σταθε- 
ρού και καλυφθεί ο µικρὸς κἰτρινος 
πλιος στη λευκή ενδιάμεση λωρίδα 
ΕΞΟΙ 
ΝΟΗΤΗ ΑΜΕΒΙΟΑΝ 
Ε-100Ό ΘυΡΕΗ ΞΑΒΗΕ 
Κλίμακα: 1/72 
τιµή: 1.000 ὄρχ. 
Η πρὀσφατη επανακυκλοφορια του κιτ 
του Ε-Ί00της ἜΕσι(βλ. «Π»ΝΟ. 25 σελ 
80, Μοντελιστικά Νέα), εντάσσεται μἀλ- 
λον σε µια προσπάθεια της εταιρίας να 
Εµφανισει «καινούρια» μοντέλα εκεί 
που - δυστυχώς - δεν υπάρχουν. Και όχι 
µόνον αυτό Σε οὐγκριση µε το αρχικὀ 
κιττου 1983, το κιταυτὸ Εχει λιγότερα 
κοµµατια (48 αντι για 671], δεν δίνει τί- 
ποτᾳ για εξωτερικο οπλισμὀ (υπάρχουν 
µόνο δύο δεξαµενες καυοίµου, ενὠ στο 
ἀλλο κτιυπηρχαν επιπροσθετως τἐσσε- 
ρις πύραυλοι Σαιντγουάιντερ και δύο 
Μπούλπαπ]. Η λιτότητα συνεχιζεται και 
στα σήματα, ὅπου προσφερονται δύο 
σετ για ἕνα γαλλικό αεροσκάφος καιενα 
τουρκικό, και τα δυο µε ολομεταλλικες 
εξωτερικες επιφάνειες. (Το αρχικό κιτ 
εδινε τέσσερα σετ σημάτων, μεταξύ των 
οποίων και για ενα γαλλικό Ε-100ΡΙ 
Κατά τα ἀλλατο κιταυτὀ εἰναιπανομοιὸ- 
τυπο µε αυτο που ειχαμε παρουσιασει 
στην «ΠΠ» Νοεμβρίου - Δεκεμβρίου του 
83 


ΣΥΓΚΕΝΤΡΩΣΕΙΣ ΤΗΣΙΡΜΝΕς- 
ΕΛΛΑΔΑΣ 


Όσοι απὀ τους αναγνώστες ενδιαφε- 
ρονται να παρακολουθήσουν τις Προ- 
βολες 5ἱἱάθδπου θαγίνουνστις αµέσως 
επόμενες συγκεντρωσεις της ΙΡΜΕ - 
Ελλάδας, ας σηµειώσουν τις ηµεροµη- 
νιες κατά τα θέµατα: Στις 22 Μαρτίου 
γἱνεταιπροβολή µε θέµα τα αεροσκάφη 
στο αεροδροµιο του Ελληνικού (πολιτι- 
κά και στρατιωτικά) Στις 12 Απριλίου θα 
γιγειπροβολή µε αντικείµενο ευρωπαί- 
κἁ στρατιωτικἁ αεροσκάφη καιγιατις 10 
Μαΐου έχει προγραμµατιστεἰ προβολή 
µε θέµα ιστιοφόρα πλοία (εμπορικά και 
πολεμικά). Καιοιτρεις αυτες ηµερομµη- 
γίες εἶναι Σάββατο και γίνονται στις 5 
μ.μ. στην Αερολέσχη Πειραιώς, Κάνιγ- 
γος 8,στο Πασαλιμάνι Επίσης, όσοι απὀ 
τους αναγνώστες ἔχουν ανάλογες συλ- 
λογες /ιόάες και επιθυμούν να τα πα- 
ρουσιάσουν στις συγκεντρώσεις αυτές, 
ας επικοινωνήσουν µετονκ Τσελεπίδη, 
τηλ; 3629886 (εσωτ 17, Δευτέρα -Τε- 
τάρτη - Παρασκευή 1-3 μμ] 


μας 


που θα καταπλήξουν. 


ΣΥΝΑΡΜΟΛΟΓΟΥΜΕΝΑ - ΧΡΩΜΑΤΑ - ΑΞΕΣΟΥΑΡ 
ΚΟΜΠΡΕΣΕΡ - ΒΙΒΛΙΑ - ΕΚΠΛΗΞΕΙΣ 


9 Ἐτέλνονται μοντέλα εκτὸς Θεοσαλονίκης. Τηλεφωνήστε στο 261.710 ἤ γράψτε 


ΠΛΑΤΕΙΑ ΙΠΠΟΔΡΟΜΙΟΥ 9 ΘΕΣ/ΝΙΚΗ 54621, ΤΗΛ. 261.710 


5 Σελίγο κυκλοφορεί στην Ελλάδα η ΤΑΜΙΥΑ και ἄλλες ιαπωνικὲς µάρκες σε τιµές 


59 Προγραμµατήστε τις αγορες σας µε φθηνὲς τιμὲς. 
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ΤΟ ΔΙΚΟ ΣΑΣ ΚΑΤΑΣΤΗΜΑ ΕΠΕΙΔΗ 
ΣΑΣ ΝΙΩΘΕΙ ΜΟΝΤΕΛΙΣΤΙΚΑ 


ΒΙΒΛΙΟΚΡΙΤΙΚΗ 


ρίι υῇή 


ΒΕιιΙ υἨ-1 

ΘΗΡΕΗΒ ΡΗΟΕΙ.Ε 

του ΟΠη]φίοίεγ Παπ! 

Εκδόσεις; Ἠαγπες Ριβ!Ιοβίίοης Ἰπο., 861 
ἵτεπου Ὀψίνο, ΝΕΡΟΥ Ραυκ, Επαἰαπά 
1986, σελ. 56. 

Από τα πιο πρὀσφατα - και λιγοστα - 
βιβλία που κυκλοφορούν για ελικόπτε- 
ρα, κάνει µια αρκετά καλἠ προσπάθεια 
να καλύψει όλα τα µέλη της «οικογὲ- 
γειας» Χιούι, απὀ το 204 μέχρι το 214 
Με αρκετά µεγάλη ἑκταση δίνεται η 
εξελικτικἠ πορεία του διασηµότερου 
ελικοπτέρου ὁλων Των εποχών, η ιστο- 
ρίατου οποίου ξεκινάει µε τη λήξη του 
πολέμου της Κορέας και συνεχίζεται 
µέχρι τις μέρες µας, ἐχοντας διανύσει 
τρεις ολόκληρες δεκαετίες. 


πυΝΕΒπΟΙ., 


ΜΟΡΕΙ. ΕΙΧ ΒΡΗΑΥ συν... 
ΑΕΡΟΓΡΑΦΟΙ 


Περιέχονταιπερίπου 100 φωτογραφίες, 
απὀ τις οποίες οι 15 εἶναι ἔγχρωμες, 
που ασχολούνται κυρίως µε τα Χιούιτου 
αμερικανικού στρατού και Των Πεζο- 
ναυτών. 

Στο τέλος του βιβλίου υπάρχουν πίνα- 
κες µε όλεςτις παραλλαγές στις οποίες 
ἔχει κατασκευαστεί το ελικόπτερο, κα- 
θώς καιτεχνικά χαρακτηριστικάτου κα- 
θενός, περιλαμβανομένης και της αν- 
θυποβρυχιακής έκδοσης Α8.212 ΑΞΝΝ, 
για την οποία υπάρχει και ξεχωριστό 
κεφάλαιο. 

Απὸ µοντελιστική ἄποψη,το βιβλίο αυτό 
μπορεί να προσφερει οριοµένες ιδέες 
και στοιχεἰα, αλλά υπάρχουν και αρκε- 
τὲς φωτογραφίες στη θέση των οποίων 
θα μπορούσαν να υπήρχαν µερικὲς πιο 
ενδιαφέρουσες. 

Δεδομένου όµως ὁτιτα βιβλία µε θέµα 
κάποιο συγκεκριµένο τύπο ελικοπτὲ- 
ρου εἰναι εξαιρετικἀ σπἀνια, ο µικρὸς 
αυτός τόµος εἶναι κάτι περισσότερο 
απὀ ευπρὀσδεκτος. 


ΗΑΒΒΙΕΒ 

(Σειρά Ανἰα!{ίοπ Εθοΐ ΕΙΙε - 
Μοάειπ Εἰαίίπα Αἰτογα({) 

του ΒΙΙ Οωηςίοη 

Εκδόσεις: Φαἱαπιαπάει ΒοοΚς, 1984, σελἰ- 
δες 64, ὄρχ. 1.400 

Σαν γνήσιος Βρετανός ο Μπιλ Γκᾶν- 
στον ἧταν ἴσως ο πλέον κατάλληλος 
για να περιγραψει και να παρουσιασει 
φωτογραφικά το µοναδικὀ µαχητικὀ κά- 
θετης/βραχείας αποπροσγείωσης στη 
Δύση. Ξεκινώντας απὀ τις πρώτες 
προσπάθειες της Χόκερ Σίντλει µε 
πρωτότυπα που καθὀλου δεν ἐμοιαζαν 
στο σημερινὀ Χάριερ, δείχνει πως το 
αεροσκάφος ἀρχισε να αποκτἀ σταδια- 
κἁ τη σηµερινή του µορφή στη διάρ- 
κεια των 10 χρόνων που χρειάστηκον 


απὀ τις πρωτες οκέψεις και σχέδια 
του 1957 μέχρι να αρχίσει να εντάσσε- 
ται στη δύναμη της ΒΑΕ το 1967 και 
λίγο αργότερα στο σώμα των Αµερικα- 
νών Πεζοναυτών 

Μεγάλες εγχρωµες φωτογραφίες, πλά- 
γιες ὀψεις, σχεδιαγράµµατα ελιγμών 
μάχης. τομές, κὀκπιτ, οπλισμὸς και 
λεπτομέρειες του κινητήρα Πήγασου 
ειναι τα κυρια στοιχεια της εικονογρα- 
Φησης του βιβλίου 

Ενα ξεχωριστό κεφάλαιο αφιερώνεται 
στο Σι Χάριερ του ναυτικού και ένα 
ἀλλο στη δράση του στον πόλεμο των 
Φόκλαντς. Φυσικά καλύπτονται όλες 
οι παραλλαγὲς απὀ το 6Η-Ί μέχρι το 
6Β-5 και το Χόριερ Ι/ΑΝ-8Β, για το 
κ» επισης υπαρχει χωριστό κεφᾶ- 
αιο 


Ῥοεχγλλρος 


ΕΠΕΙΔΗ ΔΙΑΛΕΓΟΥΜΕ ΠΑΝΤΑ ΤΑ ΚΑΛΥΤΕΡΑ 


ΛΑΒΙΔΕΣ ΓΥΡΙΣΤΕΣ ΜΕ ΟΔΗΓΟ 
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Το βιβλιο κλείνει µε µερικες πολὺ εν- 
διαφέρουσες σκέψεις πάνω στις μελ- 
λοντικὲς δυνατότητες τοι) αεροσκά- 
φους, ο8 συνδυασμό µε την ικανότητα 
του να επιχειρεί απὀ ειδικα ΤροΠο- 
ποιηµένα φορτηγά πλοία, χάρη στο σὐ- 
στηµα Σκἀι Χουκ. Από τα πιο ευχάρι- 
στα και σίγουρα το καλύτερα εικονο- 
γραφημένο βιβλίο για το Χάριερ μέχρι 
σημερα 


ΜΟΡΒΡΕΗΝ 

508 ΗυΝΤΕΒΗΒΘ 

του Ὀδανίά ΜΙΙεΓ 

Εκδόσεις: Ξβἱαπιαπάο: ΒοοΚς ἰ.1ά., ΘΙ8πι8Π- 
4εγ Ηουφε, 27 Οἱ6 ΟΙουσεςίει 8ἱΓεο!, {.οη- 
ση ΝΟΊΝ, 3ΑΡΕ, Επφϊαπαἄ, 1984, σελ. 160, 
τιμή: 3,95 Λίρες Αγγλίας 


να απὀ τα πιο πρόσφατα, μικρού οχἡ- 
µατος βιβλία της Φαἱαπιαπάςι έχει σαν 
θέμα Τα οπλικα συστήµατα που µπο- 
ρούν να χρησιμοποιηθούν για τον εντο- 
πισμὀ και την καταστροφή υποβρυχίων. 
Περιλαμβάνει τα σημαντικότερα σκάφη 
επιφανείας, μεταξύ των οποίων αερο- 
πλανοφόρα, φρεγάτες, αντιτορπιλλικά 
Επίσης συμβατικά καιπυρηνικἀ υποβρυ- 
χια, ανθυποβρυχιοκά αεροσκάφη και 
ελικόπτερα, καθώς καιαναφορά σταπλἑ- 
ον σύγχρονα ανθυποβρυχιακά ὁπλα, 
Πολύ κατατοπιστικἠ καιΠ εισαγωγήστις 
μεθόδους ανθυποβρυχιακής έρευνας, 
όπου περιγράφονται οι δυσκολἰες 
εντοπισμού, τα εἰδη των συστηµάτων 
ανίχνευσης και ο τρόπος λειτουργίας 
τους Σε ὁτιαφοράτην εικονογράφηση, 
υπάρχουν περισσότερες απὀ 120 ἐγ- 
Χρωμες Φωτογραφιες και αρκετες 
ασπρόμαυρες. Σηµαντικὀ πλεονέκτημα 
του βιβλίου εἶναι ότι αποτελεἰ πρὀσφα- 
τη έκδοση, που περιλαμβάνει ὁτι πιο 
συγχρονο υπαρχει στον τοµέα του αν- 
θυποβρυχιακού πολέμου 
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Υλοποίησης του Αεραθλητικού 
Προγράµµατος στην Ελλάδα. 

Ομως ΔΕΝ ΕΙΝΑΙ Και όχι µόνο δεν 
εἶναι αλλά, λόγω της ὑπαρξης του εν 
λόγω κυρίου και της νοοτροπίας 
ανεμόμυλου που µεταφἑρει, ενεργεἰ 
εναντίἰον της ανἀπτυξής του. 

Η ύπαρξη αυτού του περἰεργου 
σχήματος (Κοντογιώργος - ΕΑΛΕ) εἶναι 
βέβαια αποτέλεσµα των 
υπαναχωρήσεων της κυβέρνησης, σ 
αυτόν το χώρο. 


Οι αρμόδιοι Υπουργοί δεν σκέφτηκαν ν᾿ 


αφιερώσουν ΠΕΝΤΕ ΛΕΠΤΑ γΙαν᾽ 
ακούσουν και τους αεραθλητές, τη 
βάση που λένε στην επικρατούσα 
γλώσσα. Αν το έκαναν θα ανακάἀλυπταν, 
ότι η πραγματικότητα δεν εἶναι αυτή 


ΠΤΗΣΗ ΜΑΡΤΙΟΣ - ΑΠΡΙΛΙΟΣ 1988 


που τους παρουσιάζουν οι... 
κοντοχωριανοί τους αλλά διαφορετική, 
αποκαρδιωτικἠ. 

Εἰναι κρίμα, τα χρήματα των Ελλήνων 
φορολογουμένων (κάπου 18.000.000 
φέτος) να πετιώνται κυριολεκτικἀ στον 
αέρα απὀ ἑλλειψη συντονισµένης 
κρατικής πολιτικής και απὀ την ύπαρξη 
προσωπικών συμφερόντων διαφόρων 
παλαιοκομματικὠν λειψάνων. 

Εἶναι κρίμα να συνεχίζει να υπάρχειο 
θεσμός της ΕΑΛΕ, µιας κλειστής 
Λέσχης που εξυπηρετεί µὀνο τα 
προσωπικἀ συμφέροντα και τις ανάγκες 
τριών - τεσσάρων ανθρώπων που 
δυναστεύουν το Συμβούλιό της εδώ και 
χρόνια. 

Είναι κρίμα που η Πολιτεία δεν ενίσχυσε 


την προσπάθεια των Αεραθλητικὠν 
Σωματείων να δημιουργήσουν 
Ομοσπονδίες ὥστεο 
Αεραθλητισμόςνα απαλλαγεί απὀ 
τα δε σμἆ της Ακαδημίας (εκεί 
βρίσκονται τα γραφείατης ΕΑΛΕ) καιν᾿ 
απλωθεί σε κάθε πόλη και χωριό της 
Ελλάδας. 

Βέβαια, ποτὲ δεν εἶναι αργά... Ακόμα 
κάτι µπορεί να σωθεί. Ο υπογράφων δεν 
διατηρεί όμως την παραμικρή ελπίδα. 
Οι δεσμοί των «κοντοχωριανών» εἶναι 
τόσο δυνατοὶ, ὡστε ακόµα και η 
κυβέρνηση της Αλλαγής δεν 
κατάφερε να τους αλλοιώσει. -- Κ.Κ. 
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Το Μάϊο του 19687 οι Σοβιετικοί εκτόξευσαν το διαστηµόὀ- 
πλοιο Σογιούζ 1 µε πιλότο τον Βλαντιμίρ Κοµάροφ. που εἰχε 
την ατυχία να ειναιο πρωτος νεκρόςτης ΕΣΣΔ στο διάστηµα. 
Στην πραγματικότητα ο θάνατος περίµενε τον αστροναύτη 
στο ἐδαφος Τα αλεξίπτωτα του θαλαµίοκου δεν άνοιξαν 
κανονικά καιη κάψουλα έπεσε στη Γη µε ταχύτητα αρκετες 
φορές µεγαλύτερη αυτής του ηχου. 

---ύί ο ν--- 


νατο να λειτουργήσουν Έτσι οι αστροναύτες 
µετεφεραν τα συστήµατα οὕήγησης απ᾿ τον 
υπολογιστή της «Οδυσσειας» στον υπολογιστή 
του «Ὑδροχόου». Αυτη η δύσκολη δουλειά 
εκτελέστηκε µε απόλυτη επιτυχία. Κατόπιν 
χρησιµοποιωντας τον κινητήρα καθοδου της 
σεληνάακατου, καταφεραν µετα απο µια περι- 
στροφη γύρω από τη Σελήνη, να τοποθετηθούν 
σε τροχιά επανόδου στη Γη. Φυσικα εννοείται 
ὁτικάθε προσπαθειαπροσελήνωσης ειχε εγκα- 
ταλειφθεί, αφού δεν ἠταν σίγουρο αν οι αστρο- 
ναύτες θαεπιζούσαν ηθαπεθαιναν απὀτοκρυο 
η απὀ ελλειψη οξυγόνου 
Οἱ αστροναύτες εργάστηκαν εντατικά για πολ- 
λες ώρες απ᾿ τη στιγµή που ἄρχισε η κρίσιμη 
κατασταση, και Το Κεντρο Ελέγχου ἄρχισε να 
σκέπτεται µήπως η κοπωση αωτή θα µείωνε τη 
ὁραστηριότητά τους, στις τελευταίες κρίσιμες 
φάσεις της πτήσης. Γι αυὐτότους συµβουλεψε 
να αναπαύονται εκπεριτροπής, στο τµήµα δια- 
κυβέρνησης, την «Οδύσσεια». Αυτό το τελευ- 
ταίο ὅμως µε την πτώση της τασης ειχε καταντή- 
σει κυριολεκτικά ψυγείο. Το κρύο ἦταν ανωπο- 
φορο, ακόµα και µε διπλά ρούχα, και Τελικα 
αποφάσισαν να ζαρώσουν µέσα στη διθεσια σε- 
ληνάκατο. Ο Χεηζ μάλιστα κατά διαστήματα, 
κὀιµήθηκε ἄναμεσα στη συνδετικη σήραγγα 
«Οδύσσειας» και «Ὑδροχόου» προσδένοντας 
Τῃ ζώνη του στη λαβηῦ της καταπακτἠς της σε- 
ληνακάτου για να αποφύγει τις περιττες µετα- 
κινησεις εξαιτίας της ἑλλειψης βαρύτητας 
Γιανα κάνουν οικονοµιαστα εφοδιατου Οχηµα- 
τος, οι αστροναύτες περιόρισαν τη χρηση Των 
αναλώσιμων εἰδων στο ελάχιστο. Όταν δεν 
χρειάζονταν φωτισμο, ἐσβηναν τα φώτα κιεΕµε- 
ναν στο σκοταδι Επιπλέον ρύθμισαν τις τηλεπι- 
κοινωνίες ὡστε νακαταναλίἰσκεται οσοτο δυνα- 
τὸν λιγότερο ρεύμα. Αυτο οµως επεφερε ση- 
µαντική αλλοίωση της φωνης 

Ενα ἀλλο σηµαντικὀ προβλημα ηταν η ὑπαρξη 
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του αυξηµενου ποσοστού διοξείδιου του ἄν- 
θρακα απὀ τις εκπνοέὲς Των αστροναυτώὠν. Κα- 
νονικἀ η ατµόσφαιραστη σεληνάκατο καθαριζὀ- 
ταν με ηθμούς υδροξειδίου του λιθίου. Ηποσό- 
τητα οµως αυτού του υλικού προοριζόταν μόνο 
για δύο άτομα. Οι αστροναύτες όμως κατὀρθω- 
σαν να αυτοσχεδιασουν ἑνα σύστηµα επικοινω- 
γιας μεταξύ της «Οδύσσειας» καιτου «Ὑδροχό- 
ου», χρησιμοποιώντας ἐτσι συμπληρωματικά 
τους πθμούς του τµήµατος διακυβέρνησης, λύ- 
γοντας ετσι το πρόβλημα. 

Πλησιάζοντας τη Γη, αποσυνδἐθηκαν απ᾿ το 
Όχημα εξυπηρέτησης, τον κοντὀχοντρο εκείνο 
κύλινδροπου περιείχε όλα τα απαραίτητα συστή- 
µατα για την πτηση, και τις ἄδειες πια ὄεξαμε- 
γες οξυγόνου Καθώς απομακρύνονταν οι 
αστροναύτες κατόρθωσαν να δουν τα αποτελέ- 
σµατα της Εκρηξης, που ἠταν εντυπωσιακά 

Ενα ολόκληρο ἑλασματης επιφάνειας, μήκους 
4,5 µετρων εἶχε αποσπαστεί κι απ᾿ το άνοιγμα 
που ἔχασκε προεξείχαν σύρματα και συντρίµ- 
µια Τελικά επαναφορτίζοντας τους σωσσωρευ- 
τες της «Οδύσσειας» απ΄ τους συσσωρευτὲς 
του «Ὑδροχόου», αποσπάστηκαν απ τον τε- 
λευταίο, και μπήκαν στη γήϊῃ ατμόσφαιρα, για 
να προσθαλασσωθούν σώοι και αβλαβείς στον 
Ειρηνικό 
Η αποτυχία και παρἀλίγο τραγωδίατου Απόάλλω- 
να 13 υπήρξε η αφορµἠ να καθυστερήσει το 
διαστηµικὀ πρὀγραμμα. Στο μεταξύ οι Σοβιετι- 
κοί Εκτοξευσαν τον πρωτο διαστηµικο σταθµο, 
του Σαλιούτ---1, έχοντας ἔτσι ακόµα µια πρωτιά 
στο ενεργητικότους. Λίγο αργότερατο Σογιούζ 
11 µε πλήρωμα του Γκεόργκι Ντομπροβόλσκι, 
Βλαντισλαβ Βολκόφ και Βίκτορ Πατσάγιεφ κα- 
τόρθωσε να συνδεθεί µε το διαστημικό σταθμό. 
Το πλήρωμα έμεινε εκει επί εικοσιτέσσερις συ- 
νεχείς µέρες, σπάζοντας κάθε ρεκὀρ παραµο- 
νἠς στο διαστημικό χώρο. Γιανα εξασφαλιστεί η 
καλή τους φυσική κατάσταση και για να µην 
υπάρξουν προβλήματα υγείας απὀ το αποτοµο 
πέρασμα στην επίδραση της βαρύτητας, µετά 
απὀ τρεις βδομάδες ελλειψης βάρους, οι κο- 
σµοναύτες γυμνάζονταν τὲσσερις ώρες κάθε 
μέρα, µε ελατήρια, και τρέχοντας πάνω σ᾿ ἕνα 
κυλιόμενο διάδρομο. Ὅταν ήρθε η ώρα της 
επιστροφής, οι κοσμοναύτες επιβιβάστηκαν 
στο Σογιούζ---11, µεταδίδοντας. 

«Εδω Κεχριµπαρι--Ί. Όλα ενταξει. Αισθανό- 
µαστε εξαίρετα, κι είμαστε ἐἑτοιμοι για την εΠα- 
γοδο» 

«Αντίο Κεχριμπάρι-- 1» απάντησε ο έλεγχος 
αποστολἠς. «Θα σας συναντήσουμε σύντομα 
στην πατρίδα» 

Ταυτόχρονα ο Βολκὠφ είπε κοιτάζοντας απ το 
Φινιστρινι 

«Βλέπωτο σταθμὀ. Γυαλίζεικάτωαπ᾿ τις ακτί- 
νες του ἠλιου» 

Αὐτά ήταν καιτα τελευταία του λόγια. Πάνω από 
την Αφρική µπήκαν στην ατμόσφαιρα. Εἰκοοι 
λεπτά µετά το Σογιούζ-- 1] πέρασε Τη ζωνη 
οὐσκότισης των επικοινωνιων, αλλα κανενα ση- 
µαδε φάνηκε ναπροξερχεταιαπ᾽ αυτο. Οιτεχνι- 
κοί του ελέγχου αποστολἠς ἔπιαναν µονάχα 
παράοιτα Μετά τα διασωστικά ελικόπτερα ανα- 
κάλυψαν την κἀφουλανα κατεβαίνει µετοτερᾶ- 
στιο αλεξίπτωτόὸ της Όι οµάδες διάσωσης 
έφτασαν την κάψουλα, κι άνοιξαν τη θυρίδα, για 
να ανακαλύψουν τρία πτώματα. 

Όπως έγινε αργότερα γνωστό, οι Ντομπρο- 
βόλσκι, Βολκώφ και Πατσάγιεφ εἰχαν πεθάνει 
κατα την επάνοδο, εξαιτίας της απὀτοµης απο- 
συμπίεσης, που οφειλόταν σε µίαν ελαττωµατι- 
κἠ βαλβίδα, η στο ελαττωματικό κλείσιμο της 
θυρίδας. Οικοομοναύτες ήταν πολύ στριμωγμέ- 
νοι, και δεν φορούσαν διαστηµικες στολες 
πραγμα που αποδείχτηκε μοιραίο. Όπως και 
στην περίπτωση του Απόλλωνα Ί, το ατυχηµα 
οφειλόταν σε κακὀ οχεδιασμὀ του διαστηµο- 
πλοίου, κι ὀχι στους κινδύνους του διαστήµα- 
τος, 

Το σοβιετικὸ προγραµµα καθυστέρησε σηµα- 
ντικα, και όταν µετᾳ απὀ δύο χρὀνιατα Σογιούζ 
ξαναπέταξαν, ἠταν διθέσια, σηµαντικά Ττροπο- 
ποιηµένα κι οι κοσμοναύτες φορούσαν διαστη- 
μικὲς στολὲς στην εκτόξευση, και στην επἀνο- 
δο 

Οι Σοβιετικοί ειχαν κιαλλα ατυχήματα. Λιγοπριν 
την Πρωτομαγιά του 1875, οι Βασίλι Λαζάαρεφ 
και Όλεγκ Μακάρωφ εκτοξεύτηκαν µε το Σο- 
γιούζ 18. για να συνδεθούν µε το Σαλιουτ--4 
Λίγο µετα την εκτόξευση ὅμως. ο πυραυλος 
ἀρχισε να εχεί προβλήµατα. Δεν υπήρχε ἄλλη 
λύση απ΄ την εγκατάλειψη της αποστολῆς. κιο 


ΔΙΑΣΤΗΜΙΚΑ ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ 


ελεγχος αποστολής πυροδότησε τους πυραύ- 
λους διαφυγής, στέλνοντας τους ἔντρομους 
κοσµοναυτες, να διαγράψουν ένα υποτροχιακὸ 
άλμα, μέχρι τα ὁρια της ατμόσφαιρας, ενὼ ο 
προωθητικὸς πύραυλος, µετατρεπόταν σε πυ- 
ροτεχνηµα. Ο θαλαμίσκος του Σογιούζ--18 
Επιταχυνόταν διαρκώς, πεφτοντας προς τη Γη, 
και όταν η επιτάχωνση έφτασε τα 15 6, Οἱ κο- 
σμοναύτες λιποθύµησαν. Συνήλθαν ὁταν τα 
αλεξίπτωτα εἶχαν ανοίξει, κι αντιλήφτηκαν µε 
τρὀµοπως κατευθύνοντας για προσγείωση στο 
Κινεζικο ἐδαφος, πράγμα που σήμαινε πως πι- 
θανόὸν να περνούσαν το υπόλοιπο της ζωής 
τους σε καποιο στρατόπεδο εργασιας. Τελικά 
όμως η προσεδάφιση ἐγινε στη Σοβιετική επι- 
κράτεια, αν και ηταν αρκετά ανώμαλη. Το οκά- 
φος κατρακύλισε στις πλαγιές των βουνών Αλ- 
τά! για να σταματήσει στα χείλη ενὸς γκρεμού 
Η όλπ πτήση εἰχε διαρκεσεικάπου εἰκοσιλεπτά, 
κιοι κοσµοναυτες ἦταν τραυµατισµενοι µε σο- 
βαρή διασειση, σπασμένα πλευρά, και εσωτερι- 
κή αιµορραγια. Ο Λαζάρεφπου ήταν καιμεγαλύ- 
τερος, δεν ξαναπέταξε ποτὲ στο διάστηµα 

Ενα µεταγενεστερο περιστατικὀ φαίνεταιπως 
αποσιωπηθηκε. Στις 12 Δεκεμβρίου 1983. σο- 
βιετικοί αξιωματούχοι επιβεβαίωσαν ὅτι δύο 
κοσμοναύτες πραγματοποίησαν αναγκαστική 
διαφυγή, και διασώθηκαν, το Σεπτεµβριο του 
ἴδιου χρόνου, όταν ο πὐραυλόὸς τους εξερράγη 
λίγα λεπτα µετά την εκτὀξευσή του. Απαντώ- 
ντας σε ερωτήσεις ὄημοσιογράφων κατὰ τη 
διάρκεια συνέντευξης τύπου, ο κοσμοναύτης 
Λιακχώφ κιο εκπαιδευτής -- βετεράνος Σατά- 
λωφ, επιβεβαίωσαν επἰσηµα το περιστατικό,που 
εἰχε ανακοινωθεί νωρίτερα απο πηγες δυτικὠν 
μυστικών υπηρεσιων 
Τελικά στις 28 Ιανουαρίου 1986, το Σπέις Σαλτ 
Τσάλεντζερ, καταστρέφεται ὕστερα απὀ µια 
τρομακτική ἐκρηξη, που σημειώθηκε, μόλις 
εβδοµηνταπεντε δευτερὀλεπτα µετά την εκτὀ- 
ξευση του απ᾿ το ακρωτήριο Κανάβεραλ. Κι οι 
επτα αστροναύτες πεθαναν µέσα στις φλόγες 
της μεγαλύτερης τραγωδίας της ιστορίας τους 
διαστήματος. Μέσα στο πλήρωμα συµπεριλαμ- 
βανόταν και η Σάρον Κρίστα Μακώλιφ, η πρώτη 
δασκάλα σε πλήρωμα διαστημικής αποστολής 
Σύμφωνα µετις έρευνες, το ατύχημα Φαίνεται 
και παλι να οφείλεται σε τεχνικες ατέλειες, 
όπως και το 1967, (Είναι αξιοσημείωτο πως η 
καταστροφή συνεβη ακριβως δεκαεννιᾶ χρόνια 
µετά τον Απόλλωνα Ἰ) Φαίνεται πως κάποια 
ρωγμη στους πυραύλους στερεού προωθητι- 
κοὺ (9ΒΒ) προκάλεσε την ἐκρηξη του υγρού 
υδρογόνου της τεράστιας δεξαμενής προωθη- 
τικού. Το ατύχημα δεν άφηνε τις παραμικρές 
ελπίδες σωτηρίας στο πλήρωμα, µιαπου συνέβη 
µέσα σε κλάσματα δευτερολέπτου. Εξάλλου τα 
δύο εκτινασσόµενα καθίσµατα εἰχαν αφαιρεθεί 
µετά τις πρὠτες δοκιµαστικες πτήσεις, δεν θα 
επαρκούσαν για το επταµελες πλήρωμα. Ασφα- 
λὠς οι πτήσεις των Σπέις Σατλθα συνεχιστούν. 
ίσως χωρίς πολυ µεγάλη καθυστερηση, και το 
αμερικανικό κοινὸ δεν φάνηκε να πτοείται απὀ 
την καταστροφή. Πριν απὀ δέκα μόλις χρόνιαθα 
υπήρχαν σοβαροΙι κινδυνοι µαταίωσης του προ- 
γραµµατος, αλλά τώρα τα πραγματα είναι δια- 
φορετικά 
Απ᾽ την ἀλλη µερια δεν ξερουμε πως θα εκµε- 
ταλλευθούν οἱ Σοβιετικοι το χαμένο χρόνο 

Ίσως επιτέλους δοκιμάσουν το δικὸὀ τους 
Σπέις Σατλ (Κοσμολιοτ) που χουν «στα σκα- 
ριά» ἠδη απ΄ το 1980 κι ίσως και απὀ πιο πριν. 

Ίσως ομως αυτες οι παράξενες συμπτώσεις 
που θέλουν τα διαστηµικα ατυχήματα να πηγαί(- 
νουν δύο δύο.τους χαλάσουν τα σχεδια 
Το 1967 εἰχαμε τις τραγωδίες του Απόλλωνα 1 
και του Σογιούζ 1. Το 1970 την οδύὺσσεια του 
Απόλλωνα 13 και λίγο αργότερα την καταστρο- 
φή του Σογιούζ 11. Τωρα στα 1986 έχουµε την 
ἐκρηξη στο Τσάλεντζερ. Δεν θέλουμε να εἰµα- 
στε απαισιὀόδοξοι και «καταστροφολόὀγοι», αλλά 
µήπως ακόµα µια φοράθα επαναληφθεί ο µακά- 
βριος «νόμος» της διπλής καταστροφής: 
᾿Οπως και να εχουν τα πράγµατα ὅμως, τα δια- 
στηµικα ατωχήµατα απλώς καθυστερούν, χωρὶς 
να ανακόπτουν την πορεία του ανθρώπου στο 
διάστηµα. Το μέλλον θα γνωρίσει παλι έναν 
ἔντονο κοσµικο συναγωνισμό, και ακόμα σηµα- 
ντικοτερα επιτεύγματα 

Π 


ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΑ 

5 Η µεγάλη εγκυκλοπαιδεια του διαστήµατος τόμοι |, 
Η ο ΤΗΕ ΞΡΑΟΕ ΒΑΟΕ΄«  ΤΗΙ)Χ 9 Διάφορες ειδή- 
σεις του ηµερησιου τύπου 


ΠΤΗΣΗ ΜΑΡΤΙΟΣ . ΑΠΡΙΛΙΟΣ 1986 


ΗΛΙΑΚΟ ΣΥΣΤΗΜΑ 1986 


ΣΥΝΟΔΟΙ ΤΩΝ ΠΛΑΝΗΤΩΝ ΜΕ ΤΗ ΣΕΛΗΝΗ, ΚΑΤΑ ΤΟ 1986 
Στις ᾖ23/3ου η Δήμητρα θα βρισκεται 1 βορεια της Σελήνης 
28/30 οΠλούτωνας » » 2 » » » 
31/3ου ο Κρόνος » » 
» οΟυρανὸς » » 
1/4ου ο Αρης Ν » 
” οΠοσειδώνας » » 
6/4ου οδίας » » 
» οἙΕρµής » » 
10/4ου Π Αφροδίτη » » 
18/4ου0 π Δήμητρα » » 
24/4ου0 οΠλούτωνας Ἡ » 
27/4ουη οΚρὀνος » ν 
28/40 οΟυρανός » ν 
28/40ω οΠοσειδώνας » » 
» ϱ Αρης » » 
4/5ου. οδίας » ” 
Τ/5ου οξρµης π Ὥ 
11/45ου η Αφροδίτη ν ” 
17/5ου η Δήμητρα 9 » 
21/45ου οΠλούτωνας » » 
24/50υ οΚρόνος » » 
25/50µ οΟυρανὸς » ” 
26/5οµ0. οΠοσειδώνας » ν 
27/5ου ο Ἂρης » » 
Ἅ1/δου οδίας » » 
8/6ου οἙΕρµής » » 
10/6ου. η Αφροδίτη » ν 
14/6ου η Δήμητρα Ν ν 
18/6ου οΠλούτωνας » » 
20/6ου οΚρὀνος » » 
» οΌυρανος » » 
22/6ου οΠοσειδώνας ” 
24/6ου ο Αρης ’ 
28/6ου οδίας µ » 
9/Του οἙΕρµής » » 
10/7ου. η Αφροδίτη » 
12/7ου. η Δήμητρα ᾿ 
18/7ου. οΠλούτωνας » ” 
1Τ/7Του οΚκρὀόνος » Ὁ 
18/7ου οΟυρανόὸς » » 
18/7ου. οΠοσειδώνας » » 
20/7ου ο Αρης » " 
25/7οµ οδίας » ” 
Ἅ/δου οΕρµής » ν 
8/8ου. η Αφροδίτη » ν 
» η Δήμητρα » » 
11/8ου. οΠλούτωνας » » 
13/8ου. οκρὀνος » » 
14/8ου οΟυρανός » Ὁ 
19/8ου. οΠοσειδώνας ” Γ 
16/8ου ο Αρης » ν 
21/8ου οδίας ” ν 
Ά/8ου οΈρμης » 
6/9ου η Δήμητρα ν 
7/8ου πΑφροδίτη ν 
8/9ου οΠλούτωνας κ » 
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Επιπροσθηση 
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9/8ου οκρὀνος 

10/8ου. οΟυρανὸς 
11/8ου. οΠοσειδώνας » » 
12/8ου ο Αρης ν » 
17/8ου. οδίας » » 
4/10ου η Δήμητρα » ῳ 
5/ 10ου οἙρµής Ν » 
» ο Πλούτωνας Ν » 
7/10ου οΚκρόνος Π » 
Β/10ου οΟυρανὸς » » 
8/10ου οΠοσειδώνας » » 
” 


Επιπροσθηση 


Επιπροσθηση 


-- 


11/10ου ο Αρης » 
14/10ου οδίἰας ” 
Ί Ίου Π Δήμητρα πΠ 
3/ 11ου οΠλούτωνας » 
» οΚρόνος » » 
4/Ί1ου οἙΕρμῆς μ ” 
» ο Ουρανός » ” 
5/ 11ου Π Αφροδίτη ν ” 
» οΠοσειδώνας ” » 
Β/11ου ο Ἂρης » » 
10/ 11ου οδίας » . 
28/ 11ου η Αφροδίτη -... 
» ο Ερμής » η 
340/ 11ου οΠλούτωνας » » 
1/12ου η Δήμητρα » ι 
» ο Κρόνος » » 
2/12ου η Αφροδίτη » » 
» οΟυρανός » » 
» οΠοσειδώνας » » 
7/12ου ο Αρης » » 
» οδίας » » 
28/12ου0 οΠλούτωνας » » 
». η Αφροδίτη » » 
30/12ου οΚρόνος » » 
» ο Ουρανός » » 
» ο Ερμής » » 9 » 
Στις 31/12ου οΠοσειδώνας θα βρισκεται βόρεια της Σεληνης 


Όπινακας αυτος αναφέρεταιστις 84 συνόδους (ως προς «Όρθη Αναφορα»)της Σελήνης µετους πλανήτες, που προκειται 
να γίνουν απὀ 20/3/86 -31/12/86. Η ουµβολη του πίνακα είναι κ υκή, γιατίη Σελήνη αποτελεί απαραμιλλο βοηθο 
εντόπισης, σε συνδυασμὀ µε τη θέση που θά χει αυτή στον ουρανό κατα κάποια Ἱ ημερομηνία. Θα σας δείχνει 
που περίπου θα βρίσκεταιο κάθε πλανήτης, και οσοσίς αφού θα ἔχετε εντυπὠσειστο νού σας εκείνη τη ουράνια περιοχη, 
δεν θά ΄χετε παρά να περιμένετε ελάχιστες µέρος, µέχρι η Σελήνη να αποµακρυνθει (για να µην κρύβει µε το φως της 
τους αστέρες που θαβρίοκονταικοντά της). Το πόσο κοντάθα φανεί ὁότιθα περάσει απὀ κάθε πλανητη, υποδηλωνεταισε 
μοίρες. Για να λάβετε Ιδέα των γωνιωδών αποστάσεων, τοποθετήστε το περιοδικὀ «ΠΤΗΣΗ» σε αποσταση 3,33 µετρων. 
Τότε θᾳ παρουσιάζει φαινόμενες διαστάσεις 573,5“. Ἡ τοποθετήστε το στα 1/7 µέτρα µόνο. Θα παρουσιάζεται µε 
100«7ύ. Ηπροτελευταία στήλη, δείχνειαν κατάλληλες ώρες παρατηρήσεως ειναιοιπρομεσονύκτιες (8) ἡ οι μεταμεσονύ- 
κτιες (Ξ). Τέλος, εφέτος η Σελήνη κατάτην περιφοράτης πρὀκειται να κρύψειαπό πίσωτης 4 φορες τον Άρηκαι2φορες 
τον Ερμή. Το φαινόμενο της απόκρυψης καλείται «επιπρόσθηση», και η τελευταία στήλη δείχνει για ποιές προκειται. 
Προσέξτε όμως ένα πράγμα: Μην µπερδέψετε την Εννοια «βόρεια» µε το «πάνω», ἡ Το «νότια» µε το «κάτω». Όβορρας 
βρισκεται πίσω απὀ την πλάτη σας. 
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νου και Ποσειδωνα. Επομένως η Εγκαιρη ανα- 
γνωριση του Αρη εἶναι ζωτικής σημασίας για 
τους ἆλλους πλανήτες. Ο Ποσειδώνας ανακαλύ- 
Φτηκε πριν 140 χρόνια. Εφέτος θά ᾿ναιη χειρό- 
τερη χρονιά παρατἠρησής του απὀ το βὀρειο 
ημισφαίριο της Γης, γιατί θα φθάσει τη νοτιότε- 
ρη δυνατη αποκλισή του (και συγκεκριµέναστις 
29/10/86), ση µε -2203137". Τον οὐράνιο 
ισημερινό τον είχε κατἐλθειστις 4/9/1944. 
Τον αναποδισμὀ τουθατον αρχίσειστις 7/4/6886, 
καιθατον τελειωσειστις 14/9/86.Σε αντίθεση 
θαβρεθείστις 26/6/86, καιθαλαμµπεισαν αστε- 
ρι μεγέθους πῃ Ξ «7,68. Επομένως παντα απαι- 
τούνται τουλάχιστον κιάλια. Μετα το Σεπτεµ- 
βριο ᾿ 86,θα βρίσκεται χαμηλά στο Ν.Δ. ορίζοντα 
και θά ΄ναι δύσκολη η παρατήρησή του Σε σύ- 
νοδο µε τον Ἠλιο θά Ίρθειστις 27/12/86 
Στην Αθήνα στις 15/3/8686 µεσουρανεί ΟΤω30΄ 
χωΕ., 15/4/86 στις 0ΟΡ5ω19᾽ χω-ξ., 19/59/86 
στις 0Οᾷω19᾽ χω-Ε., και 17/6/86 στις Ο0ω00θ΄ 
χ.ω Ε. Να κοιτάτε 300 πάνω απο το νοτιο ορίζο- 
ντα 

Στο αφήλιό του ήταν στις 22/11/1968. και στο 
περιήλιο του θᾳ ΄ναιστις 29/5/2050 

Τωρατο βόρειο του ημισφαίριο ἐχειφθινόπωρο, 
και τον Οκτώβριο του 2001 θα έχει χειμερινό 
ηλιοστᾶσιο. 

Το 1860 η Γη κατήλθε το επίπεδο των ὅακτυ- 
λίων του. Θα το ανελθει το ἑτος 2042 

Με την εναρξη της χιλιετηρίδας και επί σειρά 
ετων, ο Ποσειδώνας θα παθαίνει επιπρόσθηση 
απὀ τον Ηλιο ὀποτε θα βρίσκεται σε σύνοδο 
σχετικἀ µε τη Γη, ενώη Γη θα φαίνεται να κανει 
διάβαση προ του ηλιακού δίσκου, ὀποτε βρίοκε- 
ται σε «κατωτέρα σύνοδο» σχετικα µε τον Πο- 
σειδωνα. Η επιπρόσθηση Θα γίνει στις 
24/1/2000, και η διάβαση στις 27/7/2000 


ἠλόωκας ο σσ ο 


Θα κλείσουμε µε τον πιο μυστήριο πλανήτη 
Ανακαλύφθηκε στις 18/2/1930. Σηµερα του 
αποδίδεται διάµετρος μόλις 2700 χλμ. Πρό- 
σφατα υπολογιστηκε κλἰση του ἀξονά του ως 
προς την τροχια του, και είναι ίση µε 1180, επο- 
µένως περιστρέφεται γυρω απὀ τον εαυτο του 
ανάδροµα (όπως καιη Αφροδίτη], και οι εποχὲς 
του παρουσιαζουν φαινόμενο αναλογο µε εκεί- 
νο των εποχὠν του πλανητη Ουρανού. 

Η εικ. Ί µας δείχνει ότιθα βρίσκεται κοντά στο 
λευκο αστέρα «109 Παρθένου», που έχει λα- 
µπρότηταπι - -Ά,Τ2 Μετατην πρωτη αυτή ανα- 
γνὠριση παµε στην εἰκ. Ά που βλέπουμε στην 
κάτω αριστερά γωνίιατης τον «109 Παρ». Προ- 
χωρώντας δυτικά καιλἰγο βόρεια, υπάρχειπιθα- 
νότητα να συναντήσουμε τον πλανήτη. Ὑποτί- 
θεται όμως ὁτι έχουμε τηλεσκόπιο, µε διαμέ- 
τρηµα μάλιστα μεγαλύτερο απὀ 25οπι, διοτιο 
Πλούτωνας εἶναι αμυδρότατο αντικείµενο, 
αστρικού µεγέθουςπι- -13,7 

Τον αναποδισµο του Θα τον αρχίσει στις 
19/32/86, στις 26/4/86 θα βρίσκεται σε αντίθε- 
ση(Ξ ευνοικότερη µερα),στις 27/4/86 και κατά 
τις--22 00χωΕ. θαβρίσκεταιστην ελαχιστη για 
εφετος απὀσταση του απὀ τη Γη (κάπου 
4 301 469 200 χλμ. Στις 7/5/1990 θα βρεθει 
στη µικρόοτερη απὀ µας απὀσταση της περιόδου 
1790-2230 μ.Χ., ἰση µε 4.290.246 300 χλμ.), 
21/7/8686 θατελειώσειτον εφετινό αναποδισμὀ 
του, και 31/10/86 θα βρίσκεται σε σύνοδο µε 
τον Ηλιο 
Στην Αθήνα θα περνάει απὀ τον τοπικὀ µεσηµ- 
βρινότις 15/2/86στις 0Ρω2θ᾽ χωξ. 15/4/86 
στις ΟΊω3ᾷβ χω-ξΕ., και Τ/5/86 στις Ο0ω0θ΄ 
χω-Ε. κοιτάτε κατ᾽ εκείνες τις ώρες 540 πανω 
απὀ το νότιο ορίζοντα 
Στο περιἠλιὸ του θα βρεθεί στις 12/9/1989, 
ενώ στο αφήλιό του στις 12/11/2110, που θα 
παει να επανελεγξει τα σύνορα του ηλιακού 
συστήµατος 
Στις 9/9/1930 ανηλθε την εκλειπτική. 
4/2/1980 εἶχε φθάσει στη μέγιστη δυνατή βό- 
ρεια ηλιοκεντρική αποκλιση (17508 14”], και 
19/10/2018θα την κατέλθει Συνεπώς περἰτο 
2018η Γηθα φαίνεταιότικἀνειδιάβασηπροτου 
Πλιακού δίσκου, στα μάτια ενος πλουτώνειου 
παρατηρητη 
Στις 12/11/1987 Θα κατέἐλθει τον ουράνιο ιση- 
μερινόὀ (θά ᾿χει δηλαδή εκείνη τη στιγµή απὀ- 
κλιση 00], 27/2/1988 θα τον ανελθει προσωρι- 
να, και5/8/19886ατον ξανακατέλθειοριστικᾶ, 
γιατις επόμενες 12 δεκαετίες 
Στις 2/5/1987, το βὀρειόὸ του ημισφαίριο θα 
ἔχει φθινοπωρινή ισηµερία 
Αποτη Γη τώρα. βλέπουμε λίγο πιο βόρεια απὀ 
τον ισηµερινο του 

Όπως βλέπουμε τον πλανήτη, ο βὀρειὸς του 
πόλος δεν διευθύνεται βόρεια, αλλά ανατολικά. 
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Ό 


ΧΑΝΕΤΕ 
ΠΟΛΛΑ... 


Εάν 
δἐν διαβάζετε τακτικἀ τὸ 
δικό σας, προσωπικὀὸ τεύ- 
χος τών περιοδικὠν µας, 
4 ΤΡΟΧΟΙ, ΗΧΟΣ, ΠΤΗΣΗ. 


Μὲ μιά συνδρομή κερδἰζετε αρκετά χρήματα απὀ 
τὴν ειδική ἐκπτωση πού ισχύει αποκλειστικἁ γιά 
τοὺς συνδρομητές, εξασφαλίζεστε απὀλυτα απὀ 
τυχόν μελλοντικὲς αυξήσεις τής τιμής τού 
περιοδικού, καθώς καὶ απὀ τὸν κἱνδυνο νά μήν 
προλάβετε τὸ τεύχος στἀ περἰπτερα. 


Σημειώστε ἐτσι χ αυτὸ πού προτιμάτε καὶ 
ταχυδροµήστε σήµερα κιόλας τὸ κουπόνι συνδρο- 


| ῃ ΝΑΙ, επιθυμώ να παίρνω τακτικά στο σπίτι µου το 
δικό µου, προσωπικὀ τεύχος για: 


9 Ί χρόνο 


Γ] 4Τ - 12 τεύχη 
ΓΙ ΗΧΟΣ Ξ 12 τεύχη 
Ώ ΠΤΗΣΗ Ξ- θτεύχη 


1.350 ΔΡΧ. 
1.350 ΔΡΧ. 
800 ΔΡΧ. 


2 χρόνια 


| 

| 

| 

| 

| 9 

| Ώ 4Τ- 24 τεύχη. 2.5ΟΟΔΡΧ. 
| : ΗΧΟΣ - 24 τεύχη 25ΟΟΔΡΧ. 
| 

| 

| 

| 


ΠΤΗΣΗ Ξ 12 τεύχη 1.250 ΔΡΧ. 


3 χρόνια 


Φ 
[] 4Τ - 36 τεύχη 

Γ] ΗΧΟΣ Ξ 36 τεύχη 
] ΠΤΗΣΗ Ξ 18 τεύχη 


8.5ΟΟΔΡΧ. 
3.500 ΔΡΧ. 
20Ο0ΟΟΔΡΧ. 


| οι ας η μι μμ μμ ὴ 
ο” 


| Τηλέφωνο: ο ους σε κε νεο 
Β Η συνδρομή µου επιθυμών᾿ αρχίσει απὀ τοτεύχος 


Στείλτε τις ταχυδρομικὲς σας επιταγὲς στην: 
κ. Πέλλη Λάλα, ΤΕΧΝΙΚΕΣ ΕΚΔΟΣΕΙΣ Α.Ε. ΓΟΡΓΙΟΥ 
6 ΑΘΗΝΑ 116 36, τηλ.: 92.90.8932. 


Σηµ.: Εάν δὲν θέλετε νά 'κόψετε τὴ σελίδα τού περιοδικού 
µπορείτε νά χρησιμοποιήσετε μιά φωτοτυπία τού κουπονιού ἡ ἕνα 
απλὸ κομμάτι χαρτί. 


| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 


ΛΕΡΟΠΟΡΙΚΟ ΛΕΞΙΚΟ. 


τού Στέφανου Κ. Τσολακίδη, Αεροναυπηγού Μηχανικού. 


Κλειστή Ανακύκλωση 

(Ο1ο5δεα |. οορ 9Υγ5ίεπι, 9γ5ίόπις 6 Βουοίθ Εειππόε, Βεαθἰκγοίς) 
Ενα σὺστημα (ΠΧ. στους σερβομηχανισμούς) του οποίου η ἐξοδος 

χρηοιµεύει για να ελέγχει µε ανάλογα σήματα την εἰσοδο. 


Κηροζίνη 

(ΚεΓοδεπε) 

Γενικη ονομασία καυσίμων που χρησιμοποιούνταιστους αεροκινητή- 
ρες Το καύσιμο αυτό έχει το πλεονέκτηµα του χαμηλού κοστους, 
του υψηλού σηµείου ανάφλεξης καιτου χαμηλού σηµεἰου πήξης 


Κόμβος 

(Κποι) 

Η ταχύτητα ενὸς ναυτικου µιλιου ανα ώρα ἤ 1,1915 µιλια / ὠρα, η 
1.852 µέτρα / ὡρα. 


κ 


Θραύση 


πρπμασα » 


Αριθμός καταπονήσεων 


Κόπωση 

(Εβίαµε, Εαΐΐσμς, ΕιπιυάµΠᾳ) 

Η διαδικασίαπου οδηγεί στη θραύση των μετάλλων όταν επαναλαμβά- 
νονται κυκλικὲς καταπονἠσεις. Η αστοχία εξαρτάται απὀ τη µεση 
καταπόνηση καιτον αριθµό των κυκλικών καταπονἠσεων. Αν η καταπο- 
νηση ελαττωθεί τὀτε το υλικό µπορεί να υποστεί πολύ μεγαλύτερο 
αριθµό επαναληπτικὠν καταπονήσεων πριν θραυστεῖί, όπως φαίνεται 
καὶ στο διάγραμμα 


Οριο Κόπωσης 

(Εαίΐαυε ΙΙπηῖ, { Ιπι]ίο 4ο Εαΐΐαυς, Ὀαπειίθςίίᾳκεί!) 

Το ανώτερο ὀριοτης εναλλασσομένης καταπόνησης που ἑνα µεταλ- 
λικὸ εξάρτηµα µπορεί να υφίσταται επ αὀριστον 


Διάρκεια της Κόπωσης 


(Εαϊΐσυε 16, Ὀωτὸε ἄε νίε ϱη {αΐίαυς, | εὐεπςάθιεγ) 

Η επιχειρησιακή ζωή ενὸς αεροσκάφους ἡ εξαρτήματος η οποία 
εκφράζεται µε τον αριθµό των ωρων πτησης η απογειώσεων κατα τη 
διάρκεια των οποίων η δοµική ασφάλεια δεν µειωνεται απὀ την κὀπω- 


ση 


Βλάβη Λόγω Κόπωσης 

(Εαϊίαυε Ὀαπιβσθ, Ὠε]εγίογβίίοπ ἄμς α | [αΐφμς, Ἐ/πιι- 
ἀυπας5ςΠβάεπ) 

Η συσσώρευση κύκλων καταπόνησης σ᾽ ένα αεροπορικὀ εξάρτημα - 
χωρις να είναι αναγκαστικά ορατή η επερχόμενη φθορά -που οδηγεὶ 
τελικά στην αστοχία του 


Μετρητής Κόπωσης 
(Εαΐΐσμε |.ο8ά Μείετ, Αεσοε|εΓο οοπιρίευΓ αἀε ΟπΠα8ίαᾳες5 επ Εαίΐΐᾳυς, 
Μοςςαειαί {υτ Ο8μµειρεΒβηδρΓΗςΠΙπᾳ) 

Ενας απλὀς µετρητής επιταχύνσεων που αναγραφει Ψηφιακα µερι- 
κες µονο τιµες κατακορύφων επιταχύνσεων 


Κυματική ΄Αντωση 
(ινε |. Η1, Ρογίαποε ἄ᾿ Οπά6, Ν/εμεπαι γε) 

Η ἄντωση που αναπτύσσεται σ᾽ ἑνα ανεµοπτερο οταν πεταει στην 
υπάνεμη πλευρά λόφου ἡ βουνού και παράλληλα πνεειισχυρος ἄνε- 
μος. 


Κυματική Οπισθέλκουσα 


(Ν8νε Ότιωφ, ΤΥαἰπὲε ἆ᾿ Οπα8, ΙΝεΙεπνν]αεγςίαπα) 

Η οπισθέλκοωώσα που αναπτύσσεται απὀ τη δημιουργια του κρουστι- 
κού κύματος και εἰναιη διαφορά μεταξύ της οπισθεἐλκουσας ιξώδους 
καιτης οπισθελκουσας λόγω στροβἰλων. Ο συντελεστής της κυµατι- 
κἠς οπισθελκουσας (Οηνν) εἶναι µηδενικὀς και συνήθως αυξάνειπο- 
λύ γρήγορα ὅταν ΜΞΟ,7. 


ΠΤΗΣΗ ΜΑΡΤΙΟΣ -.ΑΠΡΙΛΙΟΣ 1986 


5ΕΡΕ(ς ΑΤ ΙΑΟ ΑΝ 
Παρά το σχήµατουπου θυμίζει ἕνα γρήγορο μαχητικό και ὀχι βομβαρδιστικό αεροσκάφος, το Τζάγκιουαρ, κοινή δηµιουργία της 


ΦΕΡΕςΑΤ (κοινοπραξία της ΒΑο και της Ντασό) εἶναι ἕνα μάλλον ελαφρύ βομβαρδιστικό παντός καιρού που αγοράστηκε σε 
μεγάλους αριθμούς (400 μονάδες) εξίσου απὀ την ΡΑΦ καιτην Αρμέντελ᾽ Ερ,τη δεκαετίατου 70. Πολύ πετυχημµένογιατην εποχή 
ΦΩΤΟ ΑΡΧΕΙΟ του, αλλά μάλλον ξεπερασμἑνο µε τα σημερινά στάνταρντς, το Τζάγκιουαρ υφίσταται συνεχώς διάφορες τροποποιήσεις και 
βελτιώσεις. Οἱ πιο σημαντικές απὀ αυτὲς αφορούν το Τζάγκιουαρ Ιντερνάσιοναλ που προσφέρεται για εξαγωγές µε ραντάρ (τα 
αεροσκάφη της ΡΑΦ και της Αρμὲ ντελ Ερ δεν διαθέτουν), ισχυρότερους κινητήρες ΕΕ Αντούρ, νέα ηλεκτρονικά και αυξημένες 
δυνατότητες εκτόξευσης διαφορετικών πυραύλων. Στη Φωτό, ἕνα Εζάγκιουαρ της γαλλικής πολεμικής αεροπορίας. 


ο σοκ αι 
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--- 


: . 
ντα -- 
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αἵγ-εο-αἶτ: 1οησ-αγπιες - αἱγ-ίο-σγουπά: ἴγοπ-παπάςα 


Το ΜΙΕΑΟΕ 2000 είναιτο κατ’ εξοχήν µαχη- πτήσης Πν-Όγ-νίτο και οι πύραυλοι Μαριο 2 
τικό αεροσκάφος πολλαπλού ρόλου της τελει- του δίνουν τὸ αποφασιστικὀ 
ταίας γενιάς. Για αποστολὲς αέρος-αέρος, οπύ- πλεονέκτημα. 

ραυλος 5ἱ)ΡΕΕ 530ΡΏ, σε συνδυασμό µε το Για αποστολὲς αέρος - εδά- 
οπλικὸ σύστημα του αεροσκάφους, ανα- φους, η σειρἁἀ του οπλισμού 
χαιτίζει και καταστρέφει κάθε υψηλἠςτεχνολογίας που µπορεί 
εχθρικὀ στόχο. οποιαδήποτε να μεταφέρει. δεν προσφέρετα 
κι αν εἶναι η ταχύτητα και το απὀ κανένα ἆλλο σεροσκάφωος. 
ὄψος του. Βόμβες καωτευθυνόµενες µεακτινς 
Ο κινητήρας του ΘΝΕςΜΑ λέιζερ. πύραυλοι εναντίον ραντόρ 
Μ53 και η προσεγμένη του αε- πύραυλοι αέρος - επιφανείας, ειδίκί 
ροδυναµικἠ το καθιστούν το ὅπλα καταστροφἠς αεροδρομίων κα 
μοναδικὀ μονοκινητήριο αε- μεγάλων περιοχών κ.λπ... 

ροσκάφος της γενιάς του. ικα- 
νό να πετά µε ταχύτητα 2.2 ΜαςΠ. 
Κατά τις αερομαχῖες. το σύστημα ελέγχου 


. 


Το ΜΙΚΑΟΕ 2000: ικανότητα πολλαπλού ρόλου [. ς 
µέσω προηγμένης τεχνολογίας. ην 
) 


ΑΙΟΝ5 ΜΑΚΟΕΙ θα δδαΙ Τ- βκέσι ΕΤ ΑΕΙΑΤΙΟΝ | , 


